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| chulen geschlossen, viele Firmen auch. Universi- 

tatsbetrieb eingestellt. Kirchen, Kultureinrichtun- 

gen und Gastronomie zugesperrt, Fußball und 

andere Ligen ausgesetzt, selbst der Einzelhandel 
außerhalb der Grundversorgung dicht und Hamster- 
käufe in den verbliebenen Geschäften. Kontaktverbot. 
Das gesellschaftliche Leben in Deutschland und etlichen 
anderen Ländern ist seit März im Zuge der Pandemie 
mit dem hochansteckenden Virus SARS-CoV-2 in bei- 
spielloser Weise gelähmt. In diesem von vielen als be- 
drückend wahrgenommenen Ausnahmezustand läuft 
dennoch die existenzielle Grundversorgung weiter. 
Krankenhäuser, Supermärkte, Post und größtenteils 
eben auch der Nahverkehr leisten hierzulande zuverläs- 
sig ihren Dienst. Das ist wichtig für die, die nicht ein- 
fach ins Homeoffice wechseln können, und gibt ein 
Stück Stabilität und Normalität im Alltag. Danke dafür! 
Dabei steht der Nahverkehr in besonderer Weise vor 
einem Dilemma. Bei hoher „Packungsdichte“ mit dicht 


Ein Unternehmen 
der Stadtwerke München 


gedrängt stehenden Pendlern droht er selbst zum 
Übertragungsherd für das Virus zu werden. Also soll 
— abhängig vom Fahrgastaufkommen - eine ausrei- 
chend große Kapazität gefahren werden. Die Admi- 
nistration in Polen hat für die Verkehrsmittel bei- 
spielsweise die Regel „nur jeder zweite Sitzplatz, 
keine Stehplätze“ herausgegeben. Im Umkehrschluss 
bedeuten große Kapazitäten aber große Kosten und 
vollen Personaleinsatz. Das verschärft die Situation, 
zum einen durch die ohnehin angespannte Arbeits- 
marktlage, zum anderen, da einzelne Kollegen durch- 
aus von Quarantänemaßnahmen betroffen sind. Und: 
Einnahmen brechen durch ausbleibende Fahrgäste in 
beachtlicher Größe weg. Abokündigungen flattern 
den Betrieben stapelweise ins Haus, das Defizit steigt. 


Zugleich ist bei den Planern „Taktgefühl“ wie nie 
vonnöten, um die Kürzungen maßvoll zu gestalten 
und Überfüllungen zu vermeiden. Die besondere 
Schwierigkeit besteht darin, dass alle verfügbaren Er- 
hebungsmodelle in dieser jetzigen Ausnahmezeit nur 
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Wir hoffen, dass Sie dieses Heft gut erreicht hat. Sie konnen 
STRASSENBAHNMAGAZIN und alle anderen Publikationen 
natürlich jederzeit auch direkt beim Verlag bestellen, wenn Sie, wie 
aktuell durch das grassierende Corona-Virus bedingt, keine oder 
nur eingeschränkte Möglichkeiten zum Kauf im Handel haben. 


bedingt helfen. Die Aussteuerung der Verkehrsströme 
orientiert sich zurzeit nicht unbedingt am klassischen 
Pendlerverkehr. Wie lassen sich da die Aufwendun- 
gen mafsvoll gestalten? Und wer sorgt dafür, dass 
nicht mancher Betrieb die Chance nutzt, unter „Co- 
rona“ die eine oder andere Angebotskürzung durch- 
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\ Tw 272 - werbefrei in frühlingshaftem Weiß und 
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Mainz — Alzey am Bahnhof Marienborn FREDERIK BUCHLEITNER 
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Fahrgastinformation der BOGE- 
STRA (Bochum | Gelsenkirchen) 
zu den „Corona”-Fahrplanän- 
derungen MICHAEL BEITELSMANN 


Die gegenwärtige Coronavirus-Pan- 
demie stellt nicht nur unsere Gesell- 
schaft, sondern auch den Öffentlichen 
Personennahverkehr vor eine unge- 
ahnte Herausforderung. Dieser ist in 


Zwar seltener geren dafür durchöehendiwi mit hoher Fahreunkapazitat durch den Einsatz von Doppel- 


traktionen ist die RNV-Rundlinie 5, hier eine DUEWAG-GT8-Doppeltraktion bei Edingen 


Deutschland, aber auch weltweit von 
einem immensen Fahrgastriickgang 
betroffen. Um die Ausbreitung des 
Virus auszubremsen, versuchen Ar- 
beitgeber ihre Angestellten nach Mög- 
lichkeit per Homeoffice vom übertra- 
gungsgefährdenden Arbeitsplatz und 
Pendelweg - sofern mit dem ÖPNV zu- 
rückgelegt - fernzuhalten. Die in der 
Geschichte der Bundesrepublik einma- 
ligen Ausgangsbeschränkungen zur 
Bekämpfung des Virus brachten das 
kulturelle und soziale Leben in der Öf- 
fentlichkeit faktisch zum Erliegen, 
selbst das Verlassen der Wohnung ist 
nur mit triftigem Grund möglich. Der 
ÖPNV dient daher oft nur noch für den 
Arbeitsweg, besonders für die soge- 
nannten „systemrelevanten” Berufe, 


im Besonderen in der Gesundheits- 
branche oder auf dem Weg zur noch 
geöffneten Nahversorgung. Die Ver- 
kehrsunternehmen stehen vor der Auf- 
gabe, dem Fahrgastrückgang mit einer 
Anpassung des Angebots entgegen- 
zutreten und gleichzeitig den Pendlern 
in „systemrelevanten” Berufen noch 
einen attraktiven Fahrplan zu im 
Schichtdienst üblichen Tageszeiten an- 
zubieten. Zudem müssen die Fahrgäste 
durch die ausgerufene „Kontaktsper- 
re” ausreichend Abstand zu Personal 
und anderen Fahrgästen einhalten, an 
der Kapazität können die Verkehrsbe- 
triebe also nur bedingt sparen. Er- 
schwerend kommt der signifikante 
Einnahmeausfall mangels Fahrkarten- 
verkäufen und gekündigten Abonne- 


DIRK WITTMANN 


ments hinzu, die Politik wird hier mit 
gesonderten Finanzierungstöpfen grö- 
Beren Einbußen mit entsprechenden 
Folgen entgegentreten müssen. 


Die Verkehrsbetriebe gehen mit der Si- 
tuation unterschiedlich um, in man- 
chen Städten besteht das normale 
Fahrplanangebot fast unverändert wei- 
ter, während andere Städte einen mi- 
nimalen Notfahrplan betreiben. Oft- 
mals mussten die Verkehrsbetriebe bei 
den Sonderplänen schon in den ersten 
Tagen nachsteuern, nachdem die Ka- 
pazität oder Taktung nicht ausreichte. 
Auch der voreilig eingestellte Nacht- 
verkehr ist in vielen Betrieben wieder 
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aufgenommen worden, ist er für viele 
Schichtarbeiter doch die einzige Mög- 
lichkeit, zur Arbeit zu gelangen. Die seit 
Jahren problematische Personalknapp- 
heit vieler Betriebe verschärft sich 
durch viele Krankmeldungen weiter, 
der eingeschränkte Fahrplan verdeckt 
aber auch so manchen zuvor schon be- 
stehenden Fahrzeugengpass. Die Coro- 
nakrise wirkt sich natürlich auch auf 
die Neuausbildung von dringend benö- 
tigtem zusätzlichen Personal aus: Viele 
Verkehrsbetriebe haben die Ausbildung 
unterbrochen, da eine Einhaltung der 
Abstandsregeln in der Praxis nicht 
machbar ist. München geht einen an- 
deren Weg: Die theoretische Ausbil- 
dung kann nur mit notwendigem Si- 
cherheitsabstand stattfinden. Bei der 
praktischen Ausbildung setzt die 
Münchner Verkehrsgesellschaft (MVG) 
statt Abstand auf neu eingebaute 
transparente Sicherheitsscheiben in 
den Fahrerkabinen zweier nicht moder- 
nisierter R2-Wagen. Neues Personal 
wird in den ersten Einsatzwochen von 
Lehrfahrerinnen und Lehrfahrern be- 
gleitet, hier soll eine Abstandskette 
unter Personal und Fahrgästen die nö- 
tige Sicherheit bieten. Ähnlich wirken 
sich die Abstandsregeln auch auf die 
Werkstätten aus. In der Betriebsleit- 
stelle der MVG in München wird die 
Arbeit dezentralisiert ausgeführt. 
„Durch die Verteilung der Mitarbeite- 
rinnen und Mitarbeiter auf zwei Stand- 
orte wird das Risiko reduziert, dass die 
etwaige Erkrankung eines einzelnen 
Mitarbeiters zu weitreichenden Qua- 
rantänemaßnahmen führt und somit 
die Leitstelle nicht mehr in ausreichen- 
dem Umfang besetzt werden kann. 
Dies könnte zu einer drastischen Redu- 
zierung oder im Extremfall zu einer Ein- 
stellung des ÖPNV in München füh- 
ren”, meldete die MVG. 


In Berlin haben die Berliner Verkehrs- 
betriebe (BVG) den Fahrplan auf ein 
„verlässliches Mindestangebot” he- 
runtergefahren, um die ohnehin ange- 
spannte Personalsituation nicht weiter 
zu belasten. Neben Taktausdünnungen 
bedeutet das bei der Straßenbahn die 
Einstellung der Ergänzungslinien 16, 
18, 37 und 67, deren Strecken andere 
Linien mitbedienen. Erwähnenswert ist 
die Beschränkung des On-Demand- 
Dienstes „Berlkönig" auf ärztliches 
Personal, Pflegepersonal, medizinische 
Fachangestellte und Rettungskräfte, 
die kostenlos befördert werden. 

Die DVB in Dresden haben mit Be- 
ginn der Restriktionen zunächst seit 
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19. März auf Ferienfahrplan umge- 
stellt, zugleich fuhr an diesem Tag die 
Cargotram zur VW-Manufaktur letzt- 
malig. Weitere Einschnitte haben die 
DVB zum 1. April umgesetzt, was vor 
allem die Einstellung der Linie 8 - bis 
auf einen Pendelwagen in Hellerau — 
betraf. Auch im Ruhrgebiet haben die 
meisten Unternehmen inzwischen 
(Stand 31. März) ihre Straßen- und 
Stadtbahnlinien auf den meist etwas 
geringer getakteten Samstagsverkehr 
umgestellt. Um dabei Engpässe und zu 
stark gefüllte Fahrzeuge im Frühver- 
kehr zu vermeiden, werden teilweise E- 
Wagen eingesetzt oder — wie im Be- 
reich der Bochum-Gelsenkirchener 
Straßenbahnen AG - bis etwa 8 Uhr im 
Normalfahrplan bedient. Alleine die 
Dortmunder Stadtbahnlinien fahren 
fast wie gewohnt, der angebotene „Fe- 
rienfahrplan” verzichtet eigentlich nur 
auf die sonst üblichen E-Wagen. Die 
Bielefelder mobiel hat zum 30. März 
den zuvor angebotenen Ferienfahrplan 
zu einem Viertelstundentakt ausge- 
dünnt. Stark eingeschränkt oder gar 
eingestellt wurden fast überall die 
Fahrten im Nachtverkehr. 

Zwischen Düsseldorf-Lörick und 
Meerbusch-Görgesheide gibt es nun 


Mit kleiner 
Kapazität von 
München nach 
Grünwald geht 
es aufgrund 
schwacher Nach- 
frage mit dem 
Avenio T2 2707, 
hier an der 
Ludwig Thoma- 
Straße 

FREDERIK BUCHLEITNER 


Abtrennung per 
Gitter von Fah- 
rerplatz und 
Fahrgastraum 
bei Hannovers 

| TW6000 
CHRISTOPHER LIPPE 


montags bis freitags tagsüber bis etwa 
15 Uhr einen Viertelstundentakt, weil 
die Linie U74 der Rheinbahn samstags 
über die bisherige Endstelle in Düssel- 
dorf-Lörick bis Görgesheide verlängert 
ist, um das nur halbstündliche Angebot 
der Linie U76 Düsseldorf - Krefeld zu 
verdichten. Im Normalfahrplan würden 
im genannten Teilstück montags bis 
freitags außerhalb der Hauptverkehrs- 
zeiten nur die Bahnen der Linie U76 im 
20-Minuten-Takt verkehren. 

In Duisburg führt die Coronakrise 
zur kuriosen Situation, dass die Stra- 
Benbahnlinie 901 nun auch wieder 
unter der Woche ganztägig über die 
ScholtenhofstraBe hinaus nach Ober- 
marxloh fährt. Seit über fünf Jahren 
wird die Strecke wegen Fahrzeugman- 
gel nur in den Randzeiten von Straßen- 
bahnen befahren, ansonsten sind 
Busse im Einsatz. Durch den im Ver- 
kehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR) an 
allen Werktagen geplanten Samstag- 
Fahrplan sind ausreichend Fahrzeuge 
verfügbar. 

Seit dem 25. März ist die Dessauer 
Straßenbahn eingestellt, sie wird durch 
ein Nachtbusnetz im weitgehenden 
Stundentakt ersetzt. Durch die Überla- 
gerung mehrerer Nachtbuslinien ist ab- 


München 


Der Umbau der Gleisanlage vor 
dem Hauptbahnhof startete am 6. 
April. Auf dem Bahnhofplatz ent- 
steht ein drittes Gleis, um die 
Durchlassfähigkeit für Trams zu er- 
höhen. Außerdem lässt die Münch- 
ner Verkehrsgesellschaft (MVG) 
eine Gleisverbindung Arnulfstraße 
— Prielmayerstraße anlegen. Das 
ermöglicht vom Romanplatz kom- 
menden Zügen, den Stachus auch 
via Prielmayerstraße zu erreichen. 
Eine wichtige Investition, um bei 
Störungen den Hauptbahnhof bes- 
ser anzubinden oder um Verdich- 
terkurse einzusetzen. Insgesamt 
werden rund 3.100 Meter Schie- 
nen, 14 Weichen und elf einzelne 
Gleiskreuzungen erneuert. MsP 


EIERN BER TE TER TANTE 


Darmstadt 


Die HEAG mobilo bietet seit 
März in allen ihren Bahnen und 
Bussen kostenfreien Internetzu- 
gang. Die Fahrzeuge erhielten dank 
Förderung vom hessischen Wirt- 
schaftsministerium Router, die den 
Fahrgästen Zugang zum freien 
WLAN der Stadt Darmstadt (WiFi 


Darmstadt) ermöglichen. Dazu hat 
HEAG mobilo in den vergangenen 
sechs Monaten rund 80 Busse, 48 
Straßenbahntrieb- und 30 Beiwa- 


gen mit der entsprechenden Tech- 
nik ausgestattet. Besonders prak- 
tisch: Fahrgäste, die schon vor 
Fahrtantritt das WiFi Darmstadt 
verwenden, können ihre Datenver- 
bindung sofort weiter nutzen. MsP 
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MeiBen 


Das einstige Depot der Straßen- 
bahn in der Porzellanstadt könnte 
künftig ein kleines Museum beher- 
bergen. Dazu wollte der Bauaus- 
schuss Mitte März einen Vorentwurf 
beschließen. Mittelpunkt des Muse- 
ums im Gelände des Bauhofs an der 
Jaspisstraße wäre die vom Verkehrs- 
museum Dresden geliehene elektri- 
sche Lokomotive Nr. 3 der Meißner 
Straßenbahn, die bis 1967 hier fuhr. 
Das Depot soll an ausgewählten 
Tagen geöffnet haben. Zu den Ge- 
samtkosten von rund 800.000 Euro 
für Gebäudesanierung, Abbruch von 
Anbauten und den Gleiseinbau sind 
2020/2021 insgesamt rund 641.000 
Euro Förderung bewilligt. MSP 
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国 Bochum/Witten: Seit 1. April wird der in Bochum-Langendreer bestehende Ersatzbus-Verkehr der Linien 
309/310 Langendreer (S) — Crengeldanz voriibergehend bis Heven Dorf verlangert. Grund sind die Bauar- 
beiten zur Verbindung der neuen Streckenführung von Langendreer kommend bis Witten-Papenholz sowie 
die Corona-Situation. Bislang pendelten die letzten M6S-Wagen der BOGESTRA im Wittener Inselnetz, wah- 
rend auf dem Westteil der Linie 310 zwischen Höntrop und Langendreer bereits seit Dezember 2019 Va- 
riobahnen fahren. Momentan scheint offen, wie lange der Busersatz andauert und ob die M-Wagen über- 
haupt nochmal in den Fahrgasteinsatz kommen, sodass der 31. März eventuell der letzte Einsatztag der 


emm 


kantigen Sechsachser aus den 1970ern gewesen sein könnte 


schnittsweise ein dichteres Angebot 
vorhanden. Die Stadtwerke Dessau 
sahen sich zu diesem Schritt aus wirt- 
schaftlichen Gründen gezwungen, 
zudem sei der Fahrplan der Nachtlinien 
flexibler anzupassen als derjenige der 
Straßenbahn. 

In Jena wurde das Straßenbahnnetz 
seit 25. März auf die Linien 1 und 2 re- 
duziert, die beide im Halbstundentakt 
betrieben wurden. Zu Stoßzeiten mor- 
gens und nachmittags verstärkte das 
Unternehmen Jenaer Nahverkehr die 
Linie 1 auf einen 15-Minuten-Takt. Der 
Sonderfahrplan führte von Beginn an 
zu überfüllten Straßenbahnen, seit 1. 
April fährt die Linie 1 nun Montag-Frei- 
tag tagsüber im 7,5-Minuten-Takt, zu- 


sätzlich ist auch die Linie 3 alle halbe 
Stunde wieder im Einsatz. Seit 6. April 
ist Jena überdies die erste Stadt in 
Deutschland, die die Nutzung des 
ÖPNV auf kommunale Anordnung nur 
noch mit vorhandener Atemmaske, 
Tuch oder Schal erlaubte. 

Die Üstra in Hannover hat, wie an- 
dere Betriebe mit offenen Fahrerplätzen 
auch, den Zustieg über die erste Tür di- 
rekt hinter dem Personal untersagt und 
abgesperrt. Während der Durchgang 
oftmals per Absperrband verhindert 
wird, hat die Üstra den Eingangsbereich 
der ersten Tür in allen TW6000 kurz- 
fristig mit einem provisorisch ange- 
brachten massiven Gitter versperrt. Die 
Kirnitzschtalbahn in Bad Schandau 


Wieder komplett am Netz dank Corona: Die Duisburger 901 fährt wie- 
der an allen Tagen auf der Gesamtstrecke, hier auf der Kaiser-Wilhelm- 


Straße in Bruckhausen 
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hat ihren weitgehend touristischen Be- 
trieb zum Lichtenhainer Wasserfall seit 
28. März bis zum Ende der Ausgangsbe- 
schränkungen eingestellt. 


Hohe Verluste 


Zeitungsberichten zufolge, rechnen die 
Leipziger Verkehrsbetriebe schon nach 
wenigen Wochen mit gesunkener Aus- 
lastung bei rund 75 Prozent weniger 
Fahrgästen mit Einnahmeverlusten von 
mehr als sechs Millionen Euro. 

In München versucht die MVG den 
Empfehlungen des Verbands Deutscher 
Verkehrsunternehmen (VDV) zu folgen, 
weiterhin ein möglichst normales An- 
gebot zu fahren. Der Betrieb wurde 
weitgehend auf einen Ferienfahrplan 
umgestellt, das bedeutet nur wenige 
Einschränkungen gegenüber dem nor- 
malen Fahrzeugauslauf. Konkret bei 
der Straßenbahn ist die im Dezember 
2019 neu eingeführte Verstärkerlinie 
29 nicht in Betrieb. 

Um einen gewissen Mindestabstand 
unter den Fahrgästen zu ermöglichen, 
fährt die Rhein-Neckar-Verkehr in 
Mannheim, Ludwigshafen und Hei- 
delberg auf den Linien 1, 4 und 5 zwar 
seltener als üblich, dafür aber generell 
in Doppeltraktion. Auch auf den restli- 
chen Straßenbahnlinien wurde auf 
einen 20-Minuten-Takt ausgedünnt. 
Auf der OEG-Linie 5 werden daher 
auch die DUWAG-Achtachser im ganz- 
tägigen Einsatz benötigt. 

In Kassel wird nach Sonntagsfahr- 
plan gefahren, das bedeutet auf den 
Straßenbahnlinien 1, 3, 4, 5, 6 und 8 


Brillenputztuch 


Noch mehr Auswahl 
unter www.strassenbahn- 
magazin.de/abo 


einen 30-Minuten-Takt, die Linien 2 
und 7 sind ganzlich gestrichen. Auf der 
Linie 3 kamen zur Kapazitätssteige- 
rung zeitweise Garnituren mit Beiwa- 
gen zu Einsätzen, was normalerweise 
nicht vorgesehen ist. 

In Stuttgart hat der täglich einge- 
führte Sonntagsfahrplan zu zahlreichen 
Beschwerden der Fahrgäste geführt, 
sodass sich sogar der Oberbürgermeis- 
ter Fritz Kuhn gegen die SSB stellte: 
„Ich habe unmissverständlich klarge- 
macht, dass in Zeiten, in denen sich die 
Leute vor Ansteckung mit dem Corona- 
virus schützen sollen und wollen, voll- 
besetzte Bahnen und Busse nicht fah- 
ren dürfen. Der SSB-Vorstand hat mir 
zugesichert, bereits von Mittwoch an 
im morgendlichen Berufsverkehr mehr 
Bahnen fahren zu lassen und vermehrt 
Gelenkbusse einzusetzen.” 


Grenzüberschreitende Linien 


Die innereuropäischen Grenzschließun- 
gen wirken sich auch auf die Straßen- 
bahn aus: Die grenzüberschreitende 
Linie D von Straßburg nach Kehl 
endet kurz vor der Rheinquerung an 
der Haltestelle Port du Rhin. 

Die grenzuberschreitende Linie 8 
von Basel nach Weil am Rhein wurde 
auf einen Viertelstundentakt gedehnt, 
fuhr aber vorerst weiter. Die BLT-Li- 
nie 10 lässt auf ihrem Weg nach Ro- 
dersdorf den in Frankreich liegenden 
Zwischenhalt Leymen aus. 

Sämtliche Straßenbahnmuseen 
und die an Straßenbahnbetriebe ange- 
gliederten Museumsvereine mussten 
ihre Frühjahrsprogramme absagen. 

In der Extremsituation bekunden die 
Fahrgäste gegenüber dem „systemre- 
levanten” Fahrpersonal der Straßen- 
bahn- und Verkehrsbetriebe vielfach 
eine ungekannte Solidaritätswelle, die 
sich in zahlreichen Kundenzuschriften, 
Danksagungen und freundlichem Um- 
gang widerspiegelt. Es bleibt zu hoffen, 
dass die Krise so schnell wie möglich 
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bewältigt werden kann. Das Coronavi- 
rus wird sich — nicht nur in finanzieller 
Art — noch lange auf den OPNV wie 
auch die gesamte Wirtschaft aus- 
wirken, eine baldige Möglichkeit zur 
Rückkehr zum Normalbetrieb ist den 
Verkehrsunternehmen dringend zu 
wünschen. FBLIMKO 


Planung für neue 
Bahnen ab 2025 

Wie der Vorstand der Ustra Hannover- 
sche Verkehrsbetriebe AG Anfang März 
informierte, ist abhängig von der Mittel- 
freigabe seitens der Politik bis 2035 die 
Beschaffung von 275 Sechsachsern eines 
neuen Typs mit einer Länge von 25 Me- 
tern und dem Arbeitstitel „ TW4000" vor- 
gesehen. Diese Wagen sollen neben den 
40 letzten klassischen TW6000 später 
auch die 143 Wagen der ab 1997 gelie- 
ferten Serie TW2000/2500 ersetzen und 
im Idealfall beginnend ab 2025 für den 
Einsatz zur Verfügung stehen. Die Aus- 
schreibung ist für 2021 geplant. Die 
erste, bis 2027 zu liefernde Serie soll 75 


Fahrzeuge umfassen, neben dem kom- 
pletten Ersatz der TW6000 sind 35 Exem- 
plare als Aufstockung des Betriebsparks 
gedacht. So sollen mehr Dreiwagenzüge 
verkehren. Weitere 50 Fahrzeuge sollen 
2028/2029 Leistungsausweitungen, bei- 
spielsweise für die künftige Neubaustre- 
cke nach Hemmingen, ermöglichen. Die 
je 50 Wagen umfassenden weiteren drei 
Lieferlose dienen zur Ablösung der 
TW2000. Geplant ist spätestens 2035 
über einen Gesamtbestand von 435 
Stadtbahnen zu verfügen, was gegen- 
über dem Status Quo eine Aufstockung 
des Betriebsparks um etwa ein Drittel be- 
deutet. Die Lebensdauer soll etwa 35 
Jahre betragen, der Stückpreis wird bei 
3,5 Millionen Euro liegen. MSP 


Defizit wegen 
neuer Bahnen 


Der Ausbau des öffentlichen Nahver- 
kehrs sorgt bei den Stadtwerken Bonn 
(SWB) für rote Zahlen. Lag der Gewinn 
2019 noch bei 2,3 Millionen Euro, rech- 
net das Unternehmen 2023 mit einem 


der SWB 


Hannover: Noch 
sind die klassischen 


„Grünen” TW6000 
in Hannover nicht 
vollständig ver- 
zichtbar, aber ab 
2025 soll die Ablö- 
sung in Form der 
TW4000 anrollen 
FREDERIK BUCHLEITNER 


Bonn: Die geplante 
Ablösung der ersten 
Niederflurgene- 
ration, hier 

R1.1-Tw 9466, reißt 
in den kommenden 
Jahren ein großes 
Loch in die Finanzen 


TA 


Sie schon? 


GeraMond Verlag GmbH, Infanteriestraße 11a, 80797 München 


Diese hochwertigen Acryl-Sammel- 
kassetten helfen Ihnen, Ihre 
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1 Acryl-Kassette 
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Minus von 1,4 Millionen, das sich schon 
im Folgejahr auf ein Defizit von 5,4 Mil- 
lionen Euro vertiefen wird. So steht es in 
einem noch unveröffentlichten Wirt- 
schaftsplan der SWB. Der Bonner Stadt- 
rat hatte, wie berichtet, beschlossen, 
neue Bahnen anzuschaffen und die Zahl 
der Fahrten auszuweiten. Insgesamt 26 
neue Niederflurbahnen für rund 75,5 
Millionen Euro werden ab 2022 gelie- 
fert, ab Ende 2023 sind zwölf zusätzliche 
Stadtbahnen für 45,1 Millionen Euro 
vorgesehen. Zehn weitere Stadtbahnen 
soll die Schwestergesellschaft SSB er- 
werben. Nach SWB-Angaben steigt die 
Verkehrsleistung auf der Schiene ab dem 
Fahrplanwechsel 2023 um 40 Prozent im 
Vergleich zu 2018 - dazu kommen noch 
zusätzliche Angebote bei den Bussen. Ab 
2024 liege die Zusatzbelastung im Nah- 
verkehr allein durch die neuen Stadt- 
bahnwagen bei 13,4 Millionen Euro im 
Jahr, einschließlich Zinsen, Personalkos- 
ten und Instandhaltung. MBE 


Wagenhilfe aus 
Berlin eingetroffen 


Am 10. und 11. März trafen die ers- 
ten vier modernisierten KT4D aus Ber- 
lin in Magdeburg ein, vier weitere folg- 


P 


H SS? 
we geen" 


Magdeburg: Tw 6132 hat am 11. Marz Magdeburg erreicht und biegt 
auf seinem Tieflader auf den Betriebshof Nord ein 


DITMAR PAUKE 


Wuppertal: Der „Kaiserwagen” ist derzeit in Aufarbeitung und soll 
nach gegenwärtiger Planung im Spätsommer 2021 wieder für Sonder- 


fahrten zur Verfügung stehen 


ten wenige Tage später. Die Wagen der 
Baujahre 1980 (Tw 6125, 6129, 6131 
bis 6134 und 6146) und 1985 (Tw 
6104) hatten ihre letzte Hauptuntersu- 
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chung erst 2017 und 2018 und ent- 
stammen einem Pool von rund 40 
Reservefahrzeugen der BVG, die mit 
fortlaufender Lieferung von Flexity- 


Bremen: Erster Avenio und Abschied von AT5 


Neufahrzeugen in der Hauptstadt ent- 
behrlich werden. Vertreter der MVB 
hatten sich die Wagen in Berlin persön- 
lich ausgesucht. 

In Magdeburg sollen die Fahrzeuge 
in Doppeltraktion verkehren und hel- 
fen, den Fahrzeugengpass bis zur an- 
gestrebten Lieferung von 35 neuen 
Niederflurwagen zu überbrücken. Vor 
allem soll damit auch der vom Stadtrat 
nachdrücklich geforderte 10-Minuten- 
Takt im Tagesverkehr nach Rothensee 
wieder ermöglicht werden. Die Fahr- 
zeuge werden zudem benötigt, um 
schrittweise die weiteren Straßenbahn- 
neubaustrecken des Ausbauprojekts 
„2. Nord-Süd-Verbindung für die Stra- 
Benbahn” in Betrieb nehmen zu kön- 
nen. 

Die Wagen wurden allesamt im Be- 
triebshof Nord abgeladen und sollen 
anschließend in der Hauptwerkstatt in 
Brückfeld auf ihren Einsatz in Magde- 
burg vorbereitet werden. Sie erhalten 
auch Magdeburger Lackierung. Die 
notwendigen Komponenten für Funk, 
ITCS und Fahrscheinautomaten waren 
schon vor einiger Zeit bestellt worden, 
aber erst am 4. März traten die MVB 
mit der entsprechenden Pressemittei- 
lung an die Öffentlichkeit, nachdem der 
Aufsichtsrat am Tag zuvor grünes Licht 


lm Am frühen Morgen des 31. März erreichte früh- 
morgens um 3:18 Uhr mit Triebwagen 3202 der 
erste Avenio auf dem Straßenweg nach vier nächt- 
lichen Etappen aus Wien die BSAG-Zentrale am 
Flughafendamm. Die Ablieferung war wegen nach- 
träglicher Änderungswünsche sowie Mängelbesei- 
tigungen mehrfach verschoben worden. Aufgrund 
der Corona-Pandemie und entsprechender Ver- 
sammlungsbeschränkungen musste auf die sonst 
übliche Pressebeteiligung verzichtet werden. 

Bis 2023 sollen weitere 76 Einheiten des in Bre- 
men als GT8N-2 bezeichneten Typs folgen, um die 
Niederflurwagen der ersten Serie, die zwischen 1993 
und 1996 geliefert wurden, zu ersetzen. Der viertei- 
lige Avenio ist 37 Meter lang und 2,65 Meter breit, 


Endlich auf den Gleisen der Hansestadt zeigt sich der erste Avenio 
GT8N-2 am Morgen des 31. März in der BSAG-Zentrale am Flugha- 
fendamm. Die Abladung fand am frühen Morgen statt BSAG 


bietet eine Klimatisierung und fünf türnahe Mehr- 
zweckflächen. Im Rahmen eines umfangreichen Si- 
cherheitskonzeptes sind sämtliche Türen mit Sprech- 
stellen ausgestattet. Die Sitzplatzkapazität liegt bei 
100 Plätzen, die Höchstgeschwindigkeit bei 70 Kilo- 
metern pro Stunde. Personal und Fahrgastverbände 
wurden intensiv in die Gestaltung des Innenraums 
einbezogen. Klimaschutz- und Umweltsenatorin 
Schaefer wertete die neue Generation von Fahr- 
zeugen als bedeutenden Schritt, um die Verkehrs- 
wende hin zu mehr ÖPNV-Nutzung erfolgreich zu 
vollziehen. Die erforderlichen Einstellungsarbeiten 
am Fahrzeug sollen umgehend beginnen. Erste 
Fahrgasteinsätze könnten daher noch im Sommer 
2020 erfolgen. 


Im März wurde mit Arbeitwagen ATS allerdings 
auch ein BSAG-Fahrzeug ausgemustert. Zwischen 
1977 und 1980 baute die BSAG auf der Basis der 
GT3-Ackerwagen die drei Arbeitswagen AT4, AT5 
und AT6, die mehr als 35 Jahre in der Hansestadt 
wertvolle Dienste außerhalb des Linienverkehrs 
leisteten. Bei der Fahrzeugprüfung für eine geplante 
Hauptuntersuchung stellte die BSAG größere Schä- 
den am Wagenkasten des AT5 fest, sodass eine 
Wiederinbetriebnahme ausgeschlossen scheint. 

Aus der Serie der drei Arbeitswagen verbleibt nun 
nur noch AT6 im aktiven Einsatz, zuvor wurde AT4 
schon 2016 ausgemustert. Er dient abseits des 
Gleisnetzes als Treffpunkt der „Gemüsewerft” in 
der Überseestadt. AMAVFBL 


Der Bremer Arbeitswagen AT5, hier zwischen ObernstraBe und 
Domsheide am 19. Juli 2015, wurde aufgrund schlechten Allgemein- 
zustands im Marz ausgemus 


tert FREDERIK BUCHLEITNER 


gegeben hatte. Für den Kauf und die 
Anpassungen an die Magdeburger An- 
forderungen investieren die MVB rund 
300.000 Euro. Erster Einsatztag soll der 
27. August, der erste Schultag nach 
den Sommerferien, sein. Ab dann sol- 
len auch die Bahnen nun endgültig 
wieder durch die Brücken am Haupt- 
bahnhof fahren — so zumindest das 
Versprechen von Oberbürgermeister 
Lutz Trümper (SPD). DP 


Wuppertal 


Kaiserwagen zur 
Frischzellenkur 


国 Der inzwischen 120 Jahre alte „Kai- 
serwagen” der Wuppertaler Schwebe- 
bahn wird modernisiert. Wie die Stadt- 
werke mitgeteilt haben, wird das 
technische Denkmal mit großem Auf- 
wand an die aktuellen technischen An- 
forderungen angepasst. Der Wagen 
war schon am 24. Oktober 1900 unter- 
wegs, als Kaiser Wilhelm und Kaiserin 
Auguste Victoria bei einer Probefahrt 
durch die Stadt schwebten. Durch die- 
ses Ereignis ist der Name „Kaiserwa- 
gen” entstanden. Die Arbeiten kosten 
nach derzeitigem Stand etwa eine Mil- 
lion Euro. Das Fahrzeug wird umfang- 
reich saniert sowie auf ein neues Be- 
triebssystem umgestellt. Auch die 
Fahrstromspannung soll von 600 auf 
750 Volt umgestellt werden und der 
Wagen wird völlig neu verkabelt. Erst 
im September 2021 soll eine neue Be- 
triebsgenehmigung vorliegen. Bis 
dahin müssen die Wuppertaler und ihre 
Gäste auf die beliebten Kaiserwagen- 
Fahrten auf der 13,3 Kilometer langen 
Strecke verzichten. MBE 


Karlsruhe 
Neues Netz vorgestellt 


E Fahrgäste können künftig schneller 
per Tram oder Stadtbahn im neuen Tun- 
nel die Fächerstadt durchqueren, bar- 
rierefrei an den unterirdischen Halte- 
stellen aussteigen und somit sämtliche 
Bereiche der Fußgängerzone sowie der 
angrenzenden Innenstadt erreichen. 
Das neue Liniennetz soll mit der Fertig- 
stellung der Kombilösung Ende 2021 
vollumfänglich in Betrieb gehen. 

Am aufwendigen Prozess der Ermitt- 
lung des optimalen Liniennetzes waren 
Experten des Berliner Zuse-Instituts, der 
ptv Transport Consult (PTV TC) sowie der 
Transport-Technologie-Consult Karlsruhe 
(TTK) beteiligt. Unterstützt wurde die 
verkehrliche Bewertung zudem durch 
das Stadtplanungsamt der Stadt Karls- 
ruhe. Beim neuen Netz werden mehrere 
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scheibe in den Lokschuppen verbracht. Die Arbeiten werden mehrere Monate andauern 


Tram-Linien umbenannt oder verkehren 
künftig auf einem neuen Fahrweg. Sämt- 
liche Stadtbahnlinien aus der Region, 
fahren künftig nur noch im Tunnel. Dies 
betrifft neben den Linien $1 und $11 
auch die Linien 94 S7 und S8. Die $52 
wird auf ihrem neuen Routenverlauf 
ebenfalls in den Tunnel in Richtung Hal- 
testelle „Marktplatz (Pyramide)” gelei- 
tet. Auf der West-Ost-Achse durch den 
Tunnel verkehren die Stadtbahnlinien 52, 
$5 und $51. 

Auch die beiden Tramlinien 1 und 2 
fahren künftig im Tunnel. Die Linien 3 bis 
5 verkehren oberirdisch — zumeist mit 
geändertem Routenverlauf und in der 
Folge auch mit teilweise anderer Linien- 
nummer. So verkehrt die Linie 1 künftig 
ausgehend von Neureut-Heide über die 
Haltestelle Mühlburger Tor in den Tunnel 
und auf der West-Ost-Achse über die 
Haltestellen Europaplatz, Marktplatz 
(Kaiserstraße), Kronenplatz, Durlacher 


E Weimar: Am aus Erfurt übernommenen Tatra-Gelenk 


Tor / KIT Campus Süd in Richtung Dur- 
lach. Ausnahmslos alle Linien bedienen 
den Innenstadtbereich mindestens ent- 
lang einer Kante im Rechteck Europa- 
platz, Karlstraße, Ettlinger Tor und Markt- 
platz. Die bisherige Betriebsstrecke 
Durlacher Tor — Rüppurrer Tor erhält mit 
Linie 4 regulären Linienbetrieb. Hingegen 
wird die bisher von der Linie 5 befahrene 
zweite Ost-West-Achse von Ostend- 
straße über Philipp-Reis-Str. — Konzert- 
haus — Mathystraße zur Betriebsstrecke 


ohne regulären Verkehr. MSP 
Stadler 


Neue Züge für 
Berlins U-Bahnen 
E Die Auseinandersetzung um die Ber- 


liner U-Bahn-Ausschreibung um die Lie- 
ferung von bis zu 1.500 U-Bahnwagen 


Karlsruhe: Mit Inbetriebnahme der Kombilösung ändern sich viele Li- 
nienführungen, auch die Sp (im Bild) fährt dann künftig im Tunnel 
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wagen KT4D 405 finden aktuell beim Thiringer Ei- 
senbahnverein e. V. Erhaltungsarbeiten statt, da die letzte „große Instandsetzung inklusive Wagenkas- 
tenarbeiten” von 1998 einige Jahre zurückliegt. Hierfür haben die Vereinsmitglieder am 18. März den 
KT4D auf Schienenkleinwagen-Anhänger verladen und zur Ausführung der fälligen Arbeiten über die Dreh- 


STEFFEN KLOSECK 


für die Hauptstadt ist entschieden: Wie 
Stadler am 20. März mitteilte, hat das 
Kammergericht Berlin den Einspruch 
gegen die Vergabe des Auftrags an den 
Schweizer Hersteller in letzter Instanz 
zurückgewiesen. Damit hat Stadler die 
nach eigenen Angaben größte Aus- 
schreibung in der Geschichte der BVG 
gewonnen. Der Weg für die formale Er- 
teilung des Zuschlags ist nun frei. 

Nach Angaben des Herstellers wird 
der Rahmenvertrag eine Mindestbe- 
stellung von 606 Wagen umfassen. Ab 
2022 wird es einen ersten Abruf von 
376 Wagen für zwei- bis vierteilige 
Züge im Klein- und Großprofil geben. 
Weitere 230 Wagen sind fest bestellt, 
werden aber erst zu einem späteren 
Zeitpunkt abgenommen. Zusätzlich be- 
steht die Möglichkeit, bis zu 894 zu- 
sätzliche Wagen aus dem Rahmenver- 
trag abzurufen. Das Volumen aus der 
festen Bestellung umfasst auch die Er- 
satzteile und beläuft sich auf 1,2 Milli- 
arden Euro. 

Die neuen Züge werden von der 
BVG mit dem Namen J/JK versehen. Sie 
orientieren sich an der Stadler-Metro, 
sind aber in der Bautiefe der Türsäulen 
angepasst worden, womit sich die Ein- 
stiegssituation verbessert. Es ist auch 
vorgesehen, die Informationsbild- 
schirme aus dem Türbereich in den ge- 
wölbten Übergang zwischen Seiten- 
wand und Decke zu verlegen und 
damit den Blick durch das Fahrzeug zu 
verbessern. Das dürfte dem Sicher- 
heitsgefühl der Fahrgäste dienen. 
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Stadler: Neue Groß- und Kleinprofil-U-Bahnen baut der Schweizer 
Bahntechnikkonzern am Standort Pankow für die Hauptstadt, 376 


Wagen umfasst allein der erste Abruf 


Stadler will für die Produktion in Pan- 
kow 70 Millionen Euro — vorgezogen — 
investieren. Es sollen in Vorbereitung 
der Auftragsabwicklung eine neue Pro- 
duktions-und Inbetriebssetzungshalle, 
zusätzliche Büroflächen und eine neue 
Kantine entstehen. FBT 


Düsseldorf bangt 
um Lieferfristen 


Die Rheinbahn sorgt sich um die 
termingerechte Lieferung der 59 neuen 
Stadtbahnen des Typs HF6. Der Auftrag 
mit einem Volumen von 194 Millionen 
Euro ging an Bombardier Transporta- 
tion, der nun vom französischen Kon- 
kurrenten Alstom für rund sieben Mil- 
liarden Euro übernommen werden soll. 
Es soll bereits erste Krisen-Kontakte 
zwischen hochrangigen Bombardier- 
Vertretern und Oberbürgermeister 
Thomas Geisel gegeben haben. Seit 
Jahresbeginn ist der offenbar in erheb- 
lichen Finanznöten steckende Zug- und 
Straßenbahnlieferant in den Schlagzei- 
len. Trotz voller Auftragsbücher soll das 
Unternehmen Verluste einfahren; aus 
seiner Flugzeugsparte ist der Konzern 
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Bombardi 


er: Wann kommen die nächsten HF6 nach Düsseldorf? Die 


anstehende Übernahme des Bahntechnikkonzerns durch Alstom hat 


die Gerüchteküche zusätzlich angeheizt 


Wien: Um das Infektionsrisiko für das Fahrpersonal zu senken, bleibt 
in Wien bei den Hochflur-Wagen die vordere Tür zu, abgebildet E2 
4017+c5 1417 auf der Neubaustrecke Sonnwendviertel ROBERT SCHREMPF 


bereits ausgestiegen. Der Düsseldorfer 
Auftrag von 2015, der gemeinsam mit 
den Kölner-Verkehrsbetrieben die Lie- 
ferung von insgesamt 79 Hochflur- 
Stadtbahnen vorsieht, ist zeitlich ohne- 
hin längst im Verzug. Lediglich drei 
Fahrzeuge hat Bombardier bislang ge- 
liefert. Seit Ende 2019 befinden sich 
neben dem — inzwischen wieder an 
Bombardier zurückgegebenen — Proto- 
typ erst zwei Bahnen in Düsseldorf, auf 


denen die Rheinbahn aktuell Fahrerin- 
nen und Fahrer schult. MBE 


Nachfrageeinbruch 
wegen der Pandemie 


m Als Schutzmaßnahme im Kampf 
gegen die Ausbreitung des Coronavirus 


RBS Solothurn: Die beiden 1927 von AEG gebauten, ursprünglich von der Hagener Straßenbahn stam- 
menden Lokomotiven Ge 4/4 111 und 112 dienten bis 6. Juli 2018 (Lok 112) beziehungsweise 31. März 
2019 (Lok 111) als Schneepflugloks bei der Regionalverkehr Bern-Solothurn (RBS) und sind derzeit noch 
in Solothurn abgestellt. Für beide werden zurzeit Optionen für die Abgabe ins Ausland geprüft. An Lok 
112 (ex-Hagen Lok 3) gibt es Interesse seitens der BMB, jedoch ist die Kostenfrage ungeklärt TIBERT KELLER 
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wurde Mitte März 2020 in Österreich 
das öffentliche Leben auf ein Minimum 
beschränkt, die Fahrgastzahlen sanken 
danach um bis zu 80 Prozent. Die städ- 
tischen Verkehrsbetriebe sind bemüht, 
ein Grundangebot an öffentlichem Ver- 
kehr aufrechtzuerhalten und haben 
den Leistungsumfang zunächst nur 
leicht reduziert, etwa Schülerkurse und 
Nachtlinien eingestellt und die Inter- 
valle ausgedünnt. Die Traunseetram 
Gmunden — Vorchdorf fährt nun seit 
23. März auch Montag bis Freitag nach 
Samstag-Fahrplan. In Graz wurde am 
23. März 2020 das Intervall auf den Li- 
nien 1, 3, 4, 5 und 6 auf 15 Minuten, 
auf der Linie 7 auf 7,5 Minuten, ausge- 
dehnt. Das Land Tirol stellte mit 19. 
März alle Gemeinden unter Quaran- 
täne, folglich wurde das Angebot in 
Innsbruck und auf der Stubaitalbahn 
auf Sonntag-Fahrplan reduziert. Seit 
16. März in Linz und in Wien seit 18. 
März fahren die Straßenbahnlinien 
nach dem Ferienfahrplan eines Wo- 
chentags, die Obuslinien in Salzburg 
(seit 18. März) verkehren auch Montag 
bis Freitag nach Samstag-Fahrplan. 
Als zusätzliche PraventivmaBnahme 
werden alle Türen in den Haltestellen 
automatisch (ohne Betätigung des 
Druckknopfes) geöffnet. Um Kontakte 
zwischen Fahrpersonal und Fahrgästen 
zu vermeiden und damit die Anste- 
ckungsgefahr einzudämmen, bleibt bei 
den Hochflur-Straßenbahnen und den 
Salzburger Obussen die vordere Tür 
verschlossen. In Salzburg wurde der 
Fahrscheinverkauf beim Fahrer einge- 
stellt. Ansonsten werden die Fahrzeuge 
verstärkt gereinigt beziehungsweise 
regelmäßig desinfiziert. ROS 


Neue Tram-Linien 
im Ballungsraum 


Fünf neue Straßenbahnlinien und 
eine Verdoppelung der Kapazitaten der 
Metro-Linie 1 verspricht der neue Ver- 
kehrsplan (SDIT) fiir die Métropole Eu- 
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ropéenne Lille, Frankreichs viertgröß- 
tem Ballungsraum. Bislang war die 
Tram im GroBraum Lille nur mit der his- 
torischen Doppel-Linie Lille - Roubaix 
— Tourcoing auf Meterspur von 1909 
vertreten. Der Verkehrsplan SDIT sieht 
nun fünf neue Tram-Linien mit insge- 
samt 50 Kilometer Neubaustrecke vor. 
Die neue Linie Wambrechies — Seclin 
umgeht Lille im Westen. Im Norden von 
Lille wird die neue Linie Neuville — Hem 
über Tourcoing und Roubaix führen. 
Die nächste Linie verbindet Roubaix 
mit dem Vorort Wattrelos. Dazu kom- 
men zwei Streckenverlängerungen, auf 
Linie T von Tourcoing Centre bis Tour- 
coing Gare und auf Linie R von Rou- 
baix nach Wattrelos, der fünftgrößten 
Stadt des Ballungsraumes. 

Zum Gesamtpaket des neuen SDIT, 
mit Realisierungszeitraum bis 2035 ge- 
hören neue P+R-Plätze und Umsteige- 
knoten in den Vororten. 

Auch die beiden Métro-Linien M1 
und M2, auf denen vollautomatische 
Kleinprofil-U-Bahnen vom Typ VAL 
verkehren, werden insbesondere 
durch neues rollendes Material er- 
tüchtigt. So ist die Verdoppelung der 


e Gelungene Mischung 
aus harten Fakten und 
unterhaltsamen Infos 


e Handlich. Praktisch. Gut: 


Wissen „to go“ für jeden 
Eisenbahnfan 


Industrie - Ausland 


a Atterseehahn- Kurz vor Beginn der Beschränkungen infolge der Corona- Pandemie v war am n 8. März der 
1913 von Ganz in Budapest gebaute ET 20 104 auf der 13,3 Kilometer langen Atterseebahn zwischen At- 
tersee und Vöcklamarkt Lokalbahnhof als Sonderzug für eine Reisegruppe im Einsatz. Quasi beim Stre- 
ckenmittelpunkt hat der historische Triebwagen den kleinen Haltepunkt Hipping erreicht, wo noch ein 
kleiner Holzschuppen als Wartehäuschen dient 


Kapazitäten auf der M1 bis 2023 ge- 
plant. Zudem wird Linie M1 an ihrem 
südlichen Endpunkt Calmette in Rich- 
tung Pöle Eurasanté verlängert. Zum 
Einsatz kommen die 27 neuen 52 
Meter-Züge von Alstom ab April 2023. 
Auch bauliche Veränderungen an den 
Stationen werden nötig, obwohl man 
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bei der 1983 in Betrieb genommenen 
M1 bereits längere Züge eingeplant 
hatte. 

Auf M2 werden ab 2023 die 27 zu- 
sätzlichen VAL-Züge a 26 Meter Länge 
zum Einsatz kommen, die dann auf M1 
nicht mehr benötigt werden. Damit wird 
die Kapazität der M2 um 30 Prozent er- 


ANDREW THOMPSON 


höht. 83 in Lille vorhandene VAL 206 lie- 
ferte Matra 1979-1989, 60 VAL 208 lie- 
ferte 1999 dann Siemens. Die neuen Als- 
tom-Züge für M1 in Lille sichern auch 
Arbeitsplätze in Frankreichs Norden: 40 
Prozent der Komponenten für die neuen 
Züge kommen aus der Region Hauts-de- 
France. VLC 
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f; bahn-Vierachser 107. 
. - ist einer der Stars. bei 
den Bergischen Muse- 
_- umsbahnen in Wupper- 
~ tal-Kohifurth "Ss 
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MuseumsstraBenbahnen 

in Deutschland M Die neue 
Saison steht bevor. Die Vereine 
haben, neben der Arbeit an 
neuen Exponaten, Wagen wie 
Strecken für den Fahrbetrieb 

in Schuss gebracht und warten 
auf Besucher und Fahrgäste. 
Wenn da nur nicht ,Corona ” 
wäre, was derzeit allerorten die 
Planungen durchkreuzt 


eben den zahlreichen, im Umfeld 
von Verkehrsbetrieben angesiedel- 
ten und auf deren Streckennetzen 
mit Fahrbetrieb aktiven Tram-Mu- 
seumsvereinen in ganz Deutschland planen 
auch 2020 wieder mehrere ehrenamtlich be- 
triebene Projekte auf ihren eigenen Muse- 
umsstrecken nostalgischen Fahrbetrieb. Zu 
bestimmten Terminen, vor allem an Feier- 
tagen und Wochenenden, holen die Ehren- 
amtler zwischen Ostsee und Bergischem 
Land ihre Oldies auf die Strecke und laden 
zu einer Mitfahrt ein. Nachdem die infolge 
der Corona-Pandemie durchgesetzten Be- 
schränkungen für das öffentliche Leben vie- 
lerorts den Saisonauftakt unmöglich mach- 
ten, sind die rein ehrenamtlich betriebenen 
Bahnen umso mehr auf die Unterstützung 
aller Straßenbahnfreunde angewiesen, sei es 
durch Spenden oder - wann und wo mög- 
lich - durch einen Besuch und Mitfahrten 
bei den einzelnen Bahnen. 
FO! hrit Schönbe:ı | 
Bereits im September 2018 beging der Ver- 
ein Verkehrsamateure und Museumsbahn 
e. V. (VVM) am Schönberger Strand sein 
25. Bestehen des Betriebes mit historischen 
Straßenbahnen auf der zu Beginn der 1990er- 
Jahre neu errichteten Schauanlage. Die kurze 
Museumsstraßenbahn am Strand ist — ne- 
ben der bereits seit 1976 betriebenen Mu- 
seumseisenbahn nach Schönberg - längst 
fester Bestandteil des Tourismuskonzeptes 
der Gemeinde Schönberg und wird von die- 
ser nach Kräften unterstützt. 

In der Südschleife wurde ein von der Ge- 
meinde betreuter Spielplatz installiert, der 
in den letzten Jahren errichtete Tramport 
wird von der Gemeinde hin und wieder 
für eigene Veranstaltungen „unter Dach“ 
genutzt. Im Zuge der sich durch die Re- 
aktivierung von „Hein Schönberg“ abzeich- 
nenden Änderungen auf dem Museums- 
bahnhof Schönberger Strand mit Entfall der 
Abstellkapazitäten auf Gleis 1 soll in der 
„Büx“ genannten Freifläche in der Bahn- 
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Von den Hamburger Großraumwagentypen V6E und V7E ist am Schönberger Strand je ein 
Triebwagen vorhanden, der rechts zu sehende V6E 3644 ist inzwischen wieder vorzeigbar 


haben Vereinsmitglieder in jahrelanger Arbeit bis 2017 gründlich restauriert 


hofseinfahrt Ersatz entstehen, welche auch 
durch die Straßenbahn erschlossen werden 
soll, ein Abschluss der Verhandlungen steht 
im Frühjahr 2020 noch aus. 

Möglichst noch 2020 soll mit ersten Ar- 
beiten zur Erweiterung der Straßenbahn in 
diese Richtung begonnen werden, indem ein 
später als Streckengleis verlängerbares Ab- 
stellgleis an der Südschleife entsteht. 

In der Büx selbst ist mittelfristig der Bau 
einer weiteren Fahrzeughalle vorgesehen, in 
der bisher im Freien stehende Eisenbahn- 
und Straßenbahnfahrzeuge — wie aktuell 


JAN BORCHERS (2) 


beim ehemals Braunschweiger DÜWAG- 
Gelenkwagen 7553 noch erforderlich - ab- 
gestellt werden können. 

Neben den Infrastrukturarbeiten und der 
laufenden Instandhaltung der aktuell für 
den Fahrgastbetrieb zugelassenen Triebwa- 
gen Z1 656 („Historischer“), V3 2970, 
Stahlwagen 202, Verbundwagen TM 36 
3495 und der DUWAG-GT6 7553 ist auch 
bei den Ausstellungsfahrzeugen ein regel- 
mäßiger Fortschritt zu beobachten. 

Der Hamburger Z2u 2734 wird seit eini- 
gen Jahren aufgearbeitet und zeigt sich nach 
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TEL y 一 mm 
Zu den alljährlichen „Tagen der Straßenbahn” 
auch die Sonderfahrzeuge an das Tageslicht, hier V6-Lehrwagen 3999 


Der Braunschweiger GT6 7553 präsentiert sich aktuell in weißer Farbgebung, künftig soll er 


kommen beim VVM 


das klassische Braunschweiger cremeweiß/orange aus den 1970er-Jahren tragen 


Blecharbeiten bereits in teilweise erneuerter 
Farbgebung. Nach Fertigstellung der 
Grundüberholung des V2 3006 mit gründ- 
licher Aufarbeitung aller vier Fahrmotoren 
ist für den Z2u auch eine elektrische Aufar- 
beitung vorgesehen. 

Der Hamburger Sambawagen V6E 3644 
wurde nach der Präsentation zum Tag der 
Straßenbahn 2018 weiter aufgefrischt und 
der Umformer mit der charakteristischen 
Geräuschkulisse zum Laufen gebracht. Eine 
betriebsfähige Aufarbeitung mit Zulassung 
für den Fahrgastbetrieb ist derzeit nicht vor- 
gesehen - im dänischen Straßenbahnmu- 
seum Skjoldenæsholm ist mit dem V6E 
3657 ein hervorragend restaurierter Wagen 
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dieses Typs einsatzfähig, der zusammen mit 
dem V7-Beiwagen 4384 sogar einen kom- 
pletten Zug bildet. Am äußerlich vor eini- 
gen Jahren aufgearbeiteten V7E 3361 findet 
aktuell die Sanierung der Einstiegsstufen 
statt. 

Der Kieler Verbandstriebwagen 195 ist 
als langfristiges Projekt für den Rückbau 
zum Lübecker Tw 249 vorgesehen — nach 
jahrelanger Abstellung unter Planen 
wurde der Triebwagen unter dem Tram- 
port von seinen Planen befreit und optisch 
aufgefrischt. Der Tw 195 hat im Sommer 
2019 seine ersten Fahrten seit 1985(!) 
unter Spannung durchgeführt. Der Braun- 
schweiger DÜWAG-GT6 „Typ Mann- 


Der in Aufarbeitung befindliche Z2u 2734 lässt schon erkennen, wel- 
chen Eindruck er nach Fertigstellung machen wird 
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iseun 2 


Kollaustraße 177 

22453 Hamburg 

Telefon 040 5542110 
www.vvm-museumsbahn.de 


Anfahrt Museumsstraßenbahn 

Am Schierbek 1 

24217 Schönberg (Holstein) 

Telefon: 04344 2323 (an Betriebstagen) 


heim“ 7553 hat im Herbst 2019 seine 
Vollwerbung verloren und präsentiert sich 
aktuell neutralweiß, eine in Braunschweig 
auch gelegentlich anzutreffende Farbge- 
bung. Nach Behebung vereinzelter Korro- 
sionsschäden ist angedacht, die originale 
cremeweiß-orangene Farbgebung aufzu- 
bringen, welche der Wagen in Braun- 
schweig lange Zeit trug. 

Das Museum kann durch die - wie so oft 
in den Vereinen — kleine Zahl aktiver Mit- 
glieder seine Ziele nicht so schnell erreichen, 
wie mancher es sich wünschte. Andererseits, 
vor rund 30 Jahren wäre das heute Er- 
reichte unvorstellbar gewesen. 


as Hanno! 
trale in-Museum 
Unter den Straßenbahnmuseen in Deutsch- 
land nimmt das Hannoversche Straßen- 
bahn-Museum eine Sonderstellung ein. Im 
Gegensatz zu den lokal oder regional aus- 
gerichteten Museen beinhaltet die Fahr- 
zeugsammlung Straßenbahnwagen aus ganz 
Deutschland und auch dem angrenzenden 
Ausland. 

Das Museum geht zurück auf die um- 
fangreiche Fahrzeugsammlung des „Deut- 
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Parade vor der HSM-Fahrzeughalle am 22. A 


schen Straßenbahn-Museum Hannover e.V.“ 
(DSMH). Die Gründungsversammlung hielt 
jener Museumsverein am 9. Juni 1970 ab. 
Der Aufbau der Sammlung begann 1971 
mit den Triebwagen 21 und 26 aus Reutlin- 
gen. Zunächst war ein Teil des ehemaligen 
Betriebshofs Rethen der Straßenbahn Han- 
nover als Museumsstandort vorgesehen, zu- 
sammen mit einem Museumsbetrieb auf 


einem Teilstück der ehemaligen Straßen- 
bahnstrecke nach Pattensen. Da diese Pläne 
nicht verwirklicht werden konnten, bezog 
der Museumsverein ab Januar 1974 das 
heutige Museumsgelände, ein ehemaliges 
Kaliwerk und Munitionsanstalt in Weh- 
mingen südöstlich von Hannover. Als 1986 
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pril 2019: links 
Berlin 5964, dann Hannover 181 und rechts Hannover 236 


EI Asch 


gen 


der Verein Insolvenz anmelden musste, war 
die Fahrzeugsammlung auf 365 Trams, 
Busse und Obusse angewachsen und damit 
die größte derartige Sammlung weltweit. 


Neuanfang 1987 


Um das Museumsprojekt auf eine neue 
Grundlage zu stellen, gründete sich am 
15. Juni 1987 der heutige Museumsverein 


Hannoversches Straßenbahn-Museum e.V. 
Am Straßenbahnmuseum 2 

31319 Sehnde OT Wehmingen 

Telefon: 05138 4575 

www.tram-museum.de 


Jahrzehntelang waren die „Stahlwagen“ für Hannover charakteristisch. Der Zug 181+1033 hat gleich das Ende der südlichen Schleife erreicht 


Die vor allem in Süddeutschland verbreitete Bauart GT4 der MF Esslingen ist mit 
dem Neunkircher Wagen 2 im HSM vertreten 
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„Hannoversches Straßenbahn-Museum e. V.“ 
(HSM). Erst 1991 kamen die Verhandlun- 
gen zum Erwerb der Fahrzeuge aus der 
Konkursmasse zum erfolgreichen Ab- 
schluss. Dabei stand nicht der Erhalt der 
gesamten übergroßen Sammlung als Ziel, 
sondern die Bewahrung ausgewählter 
Wagen, um die Geschichte der Straßen- 
bahnwagen in Deutschland zeigen zu kön- 
nen. Etwa 80 der ursprünglich durch das 
DSMH gehorteten Fahrzeuge gehören 
heute noch zur Museumssammlung. In 
etwa die gleiche Anzahl hat neue Eigentü- 
mer gefunden, während der Rest ver- 
schrottet wurde. Im Laufe der Zeit hat das 
Museum „neue“ Wagen beschafft, teils als 
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wk: 
Ersatz fiir schlechter erhaltene Fahrzeuge 
aus der ehemaligen Sammlung des DSMH, 
teils, um bislang nicht vertretene Typen zei- 
gen zu können. 


Die Fahrzeugsammlung heute 

Mit Stand März 2020 umfasst die Liste der 
Straßenbahnwagen im Museum 124 Fahr- 
zeuge aus 33 Städten, vom achtachsigen 
Stadtbahnwagen bis zur wenige Meter lan- 
gen Salzlore. Alleine 26 davon sind diverse 
Arbeitsloren, darunter der Turmwagen mit 
Pferdebahn-Achshaltern aus Bremen oder 
der Schneepflug aus Schwerin. Einige wei- 
tere nicht in der Gesamtzahl enthaltene 
Wagen dienen als Ersatzteilspender. Bei den 


Fahrzeugen für den Personenverkehr ist na- 
hezu die gesamte Entwicklung von den 
Grundtypen der Pferdebahn bis hin zum 
Stadtbahnwagen mit elektronischer Steue- 
rung mit Originalfahrzeugen vertreten. Der 
älteste Wagen ist der Pferdebahn-Sommer- 
wagen 6 aus Heidelberg von 1891, der 
jüngste der KT4Dmod 6016 aus Berlin mit 
Baujahr 1982. Der älteste Triebwagen ist 
der Budapester U-Bahn-Wagen 12 von 
1895, der älteste elektrische Straßenbahn- 
wagen der Kasseler Arbeitswagen 722, ehe- 
mals Triebwagen 14 mit Baujahr 1898. 
Nicht alle Fahrzeuge sind bereits restau- 
riert und ausgestellt. Insgesamt 33 Trieb- 
und Beiwagen sind aktuell für den Verkehr 


LINKS In verschiede- 


nen Kombinationen 
fahren historische 
Wagen aus Hanno- 
ver im HSM. Hier 
der Aufbauwagen 
236 mit Stahlwagen 
1023 und 1033 
CHRISTOPH HEUER (2) 


RECHTS Mit Baujahr 
1921 ist der Wiener 
Tw 2625 der älteste 

derzeit einsatzbe- 
reite Triebwagen im 

HSM. Hier mit dem 

Beiwagen 5325 
MICHAEL BEITELSMANN 


mit Fahrgästen zugelassen. Die tatsächlich 
auch eingesetzten Wagen wechseln von Jahr 
zu Jahr. Üblicherweise werden um die fünf- 
zehn Wagen pro Saison ausgewählt, auch 
abhängig von notwendigen Reparaturen 
und Untersuchungen. 


Die Museums-Infrastruktur 


Zum Abstellen der Fahrzeuge der Muse- 
umssammlung konnte das HSM zunächst 
nur auf eine alte Kraftfahrzeughalle zurück- 
greifen, die um 1938 erbaut worden war, als 
das Gelände zur Munitionsanstalt umge- 
baut wurde. In dieser stehen vier Straßen- 
bahnwagen. 1992 entstand anstelle zweier 
baufälliger identischer Hallen eine erste 
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Ausstellungshalle, 1995 eine provisorische 
Zelthalle fiir rund 30 Wagen. Erst 2000 be- 
gann der Umbau von vier weiteren vorhan- 
denen Hallen, die insgesamt 36 Straßen- 
bahnwagen beherbergen können. Das 
Zelt-Provisorium wich 2005 einer festen 
Konstruktion. Seit Anfang 2018 ist eine 
neue kombinierte Werkstatt- und Abstell- 
halle mit fünf Gleisen in Bau, deren Nut- 
zungsbeginn noch für 2020 erwartet wird. 

Das Gelände verfügt über umfangreiche 
Gleisanlagen, die um 1938 im Rahmen des 
Umbaus zur Munitionsanstalt entstanden. 
Diese sind mittlerweile elektrifiziert und um 
Gleisverbindungen für den Museumsstraßen- 
bahnbetrieb erweitert. Insbesondere entstan- 
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De Saber mi Mën 


Der aus Karlsruhe 
stammende DWM-Gelenkwagen 206 


ist der einzige Vertreter klassischer SE 
im Hannoverschen StraBenbahn-Museum in Wehmingen 


den an beiden Enden des großen eigentlichen 
Museumsgeländes Gleisschleifen, die heute 
die Fahrt auf einem nicht ganz 2,4 Kilometer 
langen Rundkurs ermöglichen. Die ehemalige 
Anschlussbahn ist noch auf ungefähr 2,3 Ki- 
lometer Länge erhalten, von denen wiederum 
etwa 1,5 Kilometer elektrifiziert und befahr- 
bar sind. Damit verfügt das Museum als eines 
der wenigen unabhängigen Straßenbahnmu- 
seen weltweit über zwei getrennte Strecken. 
Das ehemalige Verwaltungsgebäude, Bau- 
jahr 1938, dient heute als Ausstellungsge- 
bäude, Café und Büro. Hier sind auch ein 
Fahrsimulator mit dem Fahrerplatz des Pots- 
damer Triebwagen 305 und eine Modell- 
bahn im HO-Maßstab zu Hause. Die Kasse 
und der Souvenirladen sind in der ehemali- 
gen Wache untergebracht. Im Obergeschoss 
des Werkstattgebäudes entsteht eine Modell- 
bahnanlage im LGB-Maßstab 1:22,5. 

Seit einigen Jahren ist das Straßenbahn- 
Museum nicht mehr alleine auf dem weit- 


Der Essener M8C erhält gegenwärtig 
eine Aufarbeitung im Mooskamp mit klas- 
sichem Dortmunder Look 


Übersichtsaufnahme des Geländes 
am Mooskamp, rechts im Bild der Ab- 
fahrtsbahnsteig für die Museumsfahrten 

NAHVERKEHRSMUSEUM DORTMUND/JENS PETERSMANN (2) 


läufigen Gelände. Unter der Ägide des HSM 
entsteht eine Omnibusausstellung. Andere 
Vereinigungen bauen derzeit ein Fernmelde- 
museum, ein Museum für Audiotechnik 
und ein Museum zur Mobilität jenseits des 
ÖPNV auf. Bislang dreimal mutierte das 
Museumsgelände zudem zum Austragungs- 
ort eines Musikfestivals mit je rund 3.000 
Besuchern am Tag. Das Hannoversche Stra- 
ßenbahn-Museum ist typischerweise von 
April bis Ende Oktober sonn- und feiertags 
von 11 bis 17 Uhr geöffnet. 

Das Nahverkehrsmuseum Dortmund im Be- 
triebswerk am Mooskamp blickt erwartungs- 
voll in das Frühjahr 2020: In einigen Wochen 
werden sowohl die Baugenehmigung der 
Stadt Dortmund als auch der Förderbescheid 
des Heimatministeriums NRW für ein neues 
Ausstellungsgebäude zur Nahverkehrshistorie 
im östlichen Ruhrgebiet erwartet. Noch 2020 
soll nach aktuellem Stand der Dinge die 
Grundsteinlegung vollzogen werden. 

Auch auf der Strecke tut sich etwas: War 
noch bis zum 30. April 2019 an der Franzi- 
usstraße in Dortmund-Huckarde Schluss, 
so geht es seit dem 1. Mai 2019 bereits wei- 
ter bis zum alten Stellwerk an der Huckar- 
der Straße. Der an der Franziusstraße ein- 
gerichtete Haltepunkt ist auch zur 
diesjährigen „Extraschicht“ — der Nacht der 
Industriekultur im Ruhrgebiet - am 27. Juni 
2020 wieder als Umsteigepunkt zu den 
Shuttlebussen vorgesehen. 

Die Vereinsaktiven sind zudem eifrig 
daran, die Strecke erneut zu erweitern und 
bis zur Westfaliastraße im Dortmunder 
Hafen für den Museumsverkehr nutzbar zu 
machen. Dann ist eine Gesamtlänge von 
rund zehn Kilometern in Betrieb befindli- 
cher Gleise erreicht. Im Zuge der Planungen 


Nahverkel 

Bahnhof WEE 
Mooskamp 23 

44359 Dortmund-Niedernette 
Telefon: 0231 3956417 
www.bahnhof-mooskamp.de 
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N:: den Schienenfahrzeugen bewahrt der Verein am Mooskamp auch 
ausgewählte Straßenfahrzeuge. Die Restaurierungsarbeiten am Henschel- 
Gelenkbus Nr. 30 wurden mit bestandener TÜV- und Sicherheitsprüfung erfolg- 
reich abgeschlossen. Es handelt sich dabei um einen zum Dieselbus umgebau- 
ten ehemaligen Oberleitungs-Gelenkbus Bauart HS-160-OL von 1962, den 
ursprünglich die Stadtwerke Trier in Dienst hatten. Besonders die Wiederbe- 
schaffung der durch Vandalismus nahezu vollständig zerstörten Fensterschei- 
ben, der Beleuchtungselemente und aller Gummiteile gestaltete sich aufwendig 
und kostspielig. Dafür kann sich das Ergebnis im klassischen, hellelfenbeinfar- 
benen Lackkleid auf der speziellen Aluminiumkarosserie jetzt sehen lassen. 


RECHTS Frisch restauriert präsentiert sich der Henschel 
HS-160-OL Gelenkbus, der, einst als Obus in Dienst gestellt, 
heute als Dieselbus fährt NAHVERKEHRSMUSEUM DORTMUND 


zur „Internationalen Gartenausstellung 
(IGA) 2027“ im Ruhrgebiet sollen die Bah- 
nen des Museums über diese den gesamten 
IGA-Grünzug durchquerenden Trasse die 
Gartenschaubesucher transportieren. 
Hierzu arbeitet das Museum derzeit im 
Rahmen der „Allianz Smart City Dort- 
mund“ gemeinsam mit der Fachhochschule 
Dortmund und einem mittelständischen 
Dortmunder Unternehmen an einem nach- 
haltig-umweltfreundlichen Nachfolger für 
die bisher genutzten dieselgeneratorischen 
Stromerzeuger. 


nd Dortmt ranrzel 
Der Wagenpark des Museums ist zuletzt im 
Herbst 2018 durch den Zugang des Dort- 
munder GT8 13 (DUWAG 1974, das Fahr- 


Ein echter „Bergischer Jung” ist der Triebwagen 94 der früheren Barmer 
Bergbahn. Bei den BMB wurde er mustergültig restauriert MICHAEL BEITELSMANN (3) 


22 


Während der Umbauwagen 431 rechts durch einen Generatorwagen mit Strom 
versorgt gleich zur nächsten Fahrgastrunde im Mooskamp aufbricht, reckt GT8 87 
seinen Stromabnehmer mangels Fahrdraht symbolisch in den Himmel MICHAEL KocHEMS 


zeug war über acht Jahre als Cafebahn an 
der Kampstraße gestanden) und des Esse- 
ner M8C 1101 (DÜWAG 1978) weiter ge- 
wachsen. 

Erst 2019 startete die optische Aufarbei- 
tung des Dortmunder „Sambawagens“ ZR- 
T4 304 (ex DSW ZR-ArbT4 Nr. 904, ex 
DSW ER-T4 Nr. 304, DÜWAG 1954), des- 
sen Innenraumarbeiten inzwischen ebenfalls 
nahezu abgeschlossen sind. Hierzu mussten 
umfangreiche Teile der Holz-Innenverklei- 
dung anhand von Originalvorlagen nachge- 
fertigt und montiert werden, da das Fahr- 
zeug 1982 beim Umbau zum Arbeitswagen 
die Hälfte der Innenraumverkleidungen ein- 
büßte. Dort wurde damals ein schallge- 
dämmtes Kabuff für einen dieselgeneratori- 
schen Stromerzeuger eingerichtet, das nun 


wieder ausgebaut wurde. Die verblechten 
Fenster dieses Bereichs wurden wieder ge- 
öffnet und alle Fenster mit neuen Einfassun- 
gen versehen. 

Auch die Karosseriearbeiten am Essener 
M-Wagen 1101 und dessen Umbau auf 
„Dortmunder“ Interieur haben begonnen. 
Hierfür entkernten die Vereinsaktiven den 
gesamten Wagenteil A, es sind bereits viele 
Originalteile aufgearbeitet, inzwischen hat 
der Wiedereinbau begonnen. Stilecht erhiel- 
ten die Fahrgastsitze den für die frühen 
Dortmunder N8C typischen ochsenblutro- 
ten Kunstlederüberzug, das DSW21 dan- 
kenswerter Weise noch aus altem Lagerbe- 
stand beisteuerten. Für die erforderliche 
Umspurung auf Regelspur sucht der Verein 
nach wie vor geeignete Drehgestelle, um 
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den Wagen kiinftig auf der museumseigenen 
Gleisanlage bewegen zu können. 


Unterwegs im Bergischen 


Die Bergischen Museumsbahnen (BMB), 
ungefahr mittig im Stadtedreieck Wupper- 
tal/Solingen/Remscheid situiert, haben von 
allen Museumsbetrieben die langste Ver- 
einshistorie. Der mit dem Ziel von Erhalt 
und Betrieb eines Reststiicks der einstigen 
Uberlandlinie 5 Wuppertal-Elberfeld - So- 
lingen entstandene Verein besteht bereits 
seit 1969. Doch es dauerte 22 lange Jahre, 
bis erstmals Museumsbetrieb auf der Stre- 
cke möglich war. Zur Geschichte der BMB 
haben wir im Straßenbahn Magazin 7/2019 
umfangreich berichtet. 

Der Verein betreibt die 2,84 Kilometer 
lange Strecke Kohlfurther Brücke — Greuel, 
die in einer knappen Viertelstunde Fahrzeit 
bewältigt wird. Ein weiteres knapp 400 
Meter langes Stück Betriebsstrecke darf der- 
zeit nicht regelmäßig befahren werden. An 
der Kohlfurther Brücke liegt der Betriebs- 
mittelpunkt mit Wagenhalle. Die BMB- 
Sammlung umfasst vorwiegend Wagen der 
umliegenden, heute meist verschwundenen 
Straßenbahnbetriebe aus der Region. Um 
den Fahrbetrieb dauerhaft abzusichern, er- 
ledigen die Vereinsmitglieder ganzjahrig 
Wartungsarbeiten an der Strecke sowie am 
Depotgelande. Die rund 20 aktiven Mitglie- 
der des Vereines decken dabei das kom- 
plette Spektrum der Aufgaben von Gleisin- 
standhaltung tiber Vegetationskontrolle bis 


Serie für die Bergische Kleinbahnen AG 


hin zum Oberleitungsbau ab. Erst im Feb- 
ruar 2020 hatten die mehrfachen Sturm- 
wetterlagen mehrere Baume entlang der 
bewaldeten Strecke entwurzelt und in die 
Oberleitung kippen lassen, was fiir zusatz- 
liche Arbeitsstunden zur Schadensbeseiti- 
gung sorgte. Darüber hinaus ist die laufende 
Wartung der aktuell sechs für die Fahrgast- 
beförderung zugelassenen Fahrzeuge zu 
stemmen und die Restaurierung weiterer 
Exponate voranzutreiben. Größtes Projekt 
in der kommenden Zeit ist die betriebsfä- 
hige Herrichtung des von den Vestischen 


Bergische Museumsbahnen e.V. 
Wuppertal 

Postfach 13 19 36 

42349 Wuppertal 
www.bmb-wuppertal.de 


Betriebshof 
Kohlfurther Brücke 57 
42349 Wuppertal 
Telefon: 0202 470251 


RECHTS Auch eine Straßenbahn-Ellok zählt 
zum Bestand der Bergischen Museums- 
bahnen. Die Schleiflok 610, Baujahr 1950, 
stammt ursprünglich von der Bochum- 
Gelsenkirchener Straßenbahnen AG 


UNTEN Auf seiner früheren Stammstrecke ist 
auch heute Tw 105 zu erleben. Der Zweiach- 
ser stammt aus einer 13 Fahrzeuge umfas- 
senden, 1927 bei Talbot in Aachen gebauten 


Museumsbetriebe 


Straßenbahnen stammenden DUWAG- 
Grofraumwagens 342. Dazu erhielt der 
Verein im Spätsommer 2019 einen Förder- 
bescheid über 225.000 Euro vom Land. 


Mit einer Pferdestärke durch Döbeln 


Neben den gerade vorgestellten, mit Trieb- 
wagen befahrenen Museumsbetrieben gibt 
es in der mittelsächsischen Stadt Döbeln 
zudem eine Pferdestraßenbahn, die seit 
2007 wieder fährt. Seit 2009 empfängt 
zudem das Deutsche Pferdebahnmuseum 
hier seine Besucher. Von Mai bis Oktober 


Die Welt der Pferdebahnen im Dobelner Pferdebahnmuseum 


ie Wagenhalle ist Teil des Museumsgebäudes. 

Das Gebäude selbst entstand 1903, hatte aber 
zur Pferdebahn damals keinen Bezug, sondern 
diente als „Kleinkinderbewahranstalt”. Kindergar- 
ten und Kinderhort war es bis zum Hochwasser 
2002, danach stand es leer und konnte schließlich 
vom Tradtionsverein Döbelner Pferdebahn erworben 
werden. In mehreren Räumen wird auf die Ge- 
schichte der Pferdebahnen weltweit eingegangen. 
Schwerpunkt ist natürlich Deutschland und darunter 
die Döbelner Pferdestraßenbahn, die von 1892 bis 
1926 fuhr. Auch das etwa zweimonatlich erschei- 
nende Informationsblatt folgt diesem Konzept: Es 
berichtet sowohl über die Tätigkeit des Vereins und 
die historische Döbelner Straßenbahn als auch über 
die Geschichte und Technik von Pferdebahnen in an- 
deren Städten. Es wird daher auch von vielen aus- 
wärtigen Straßenbahnfreunden gelesen, was sich in 
den Zugriffszahlen der Internetseite zeigt, von der 
das Infoblatt als PDF-Datei bezogen werden kann. 
Seit der Museumseröffnung 2009 sind zehn Jahre 
vergangen, was in Museen allgemein eine Neuge- 
staltung oder zumindest Überarbeitung der Dauer- 
ausstellung bedeutet. Bisher wurden aber eher be- 
hutsame Veränderungen vorgenommen. So kann 
man einen kurzen Filmstreifen betrachten, der den 
Pferdebahnwagen 7 bei der Vorbeifahrt am Rathaus 
zeigt — das bisher einzige bekannte Filmdokument 
der früheren Döbelner Bahn. Vor dem Museum steht 
als Werbeträger ein ursprünglich in Neuchätel (Neu- 


ist am jeweils ersten Sonnabend des Mo- 
nats öffentlicher Fahrtag. Besucher können 
dabei ohne Anmeldung eine Fahrt unter- 
nehmen. Der Wagen fährt vom Pferdebahn- 
museum zwischen 10 und 12 Uhr sowie 14 
bis 16:30 Uhr ab, in der Regel zur vollen 


enburg) als Tw C17 in Dienst genommener Zweiach- 
ser, gebaut 1898 bei der Schweizerischen Industrie- 
gesellschaft Neuhausen (SIG) mit elektrischer Aus- 
rüstung der Maschinenfabrik Oerlikon. Umgebaut 
1922 zum Beiwagen C145 (ab 1957 als B145), 
wurde er 1976 mit Stilllegung der letzten innerstäd- 
tischen Straßenbahnstrecke in Neuchätel obsolet. 
Über die Museums-Stationen Stuttgart, Naumburg, 
Darmstadt gelangte der Wagen schließlich 2004 
nach Döbeln. 


Das Ausstellungsstück: Wagen 106 

Der frühere Pferdebahnwagen 106 aus Dresden be- 
findet sich seit Ende Mai 2019 als langfristige Leih- 
gabe des Verkehrsmuseums Dresden in Döbeln. Die- 
ser Wagen entstand 1886 bei der Firma J. G. Brill in 
Philadelphia (USA). Firmengründer Johann Georg Brill 
war ein deutscher Auswanderer, in Bremen erlernte 
er das Tischlerhandwerk und emigrierte nach dem Tod 
seiner Eltern 1847 in die USA. Nachdem er einige Zeit 
bei der Firma Allison in Philadelphia gearbeitet hatte, 
wo Eisenbahnwaggons entstanden, gründete er mit 
seinem ältesten Sohn 1868 eine eigene Firma für den 
Bau von Straßenbahnwagen. Sie wurde für die gute 
Qualität der Wagenkästen bekannt und exportierte 
bald in alle Welt. Der Wagen 106 fuhr in Dresden bei 
der englischen „Tramways Company of Germany 
Ltd.” mit Sitz in London. Bis zum Ende der Pferde- 
bahn besaß die ,,gelbe” Gesellschaft etwa 170 Pfer- 
debahnwagen und einen Bestand von über 1.010 


und halben Stunde. Die Fahrt geht vom 
Museum durch die Theaterstraße, auf der 
Bahnhofstraße zum Niedermarkt, von dort 
durch die schmale Bäckerstraße zum Ober- 
markt, und endet vor dem Alten Amtshaus. 
Diese Strecke deckt sich nur teilweise mit 


Pferden. Die Wagen bezog die Gesellschaft von ver- 
schiedenen Herstellern, vor allem von der Firma Star- 
buck in Birkenhead (England), Herbrand in Ehrenfeld 
bei Köln, Stoll in Dresden und eben von der Firma Brill 
in Philadelphia. Der Wagen 106 entstand 1886 in 
einer Serie von 19 Wagen. Dieser und vier weitere 
Wagen hatten eine Länge von 6.100 Millimetern über 
Stirnwand, während die anderen Wagen mit 5.800 
Millimetern Länge etwas kürzer ausfielen. Da der 
Wagen 106 relativ leicht gebaut war, fuhr er in der 
Regel als Einspänner auf der 6,1 Kilometer langen 
Linie Striesen — Schäferstraße. Als der Pferdebahnbe- 
trieb der „Gelben“ dem Ende zuging, wurde der 
Wagen 1899 zu einem Beiwagen für den elektrischen 
Betrieb umgebaut. Er erhielt dabei auch eine elektri- 
sche Steckverbindung zum Triebwagen, elektrische 
Beleuchtung und neue Bremsen. Der Beiwagen 106 
gehörte zu den Wagen, die 1906 von der nun städti- 
schen Straßenbahn übernommen wurden. Er erhielt 
1910 ein neues Fahrgestell und war unter der neuen 
Nummer 6 weiterhin als Beiwagen unterwegs. 

Der Einsatz im Fahrgastverkehr endete 1918, fortan 
diente der Zweiachser im Winterdienst als Salzwagen. 
Als äußeres Kennzeichen erhielt er eine graue Lackie- 
rung und die Arbeitswagennummer 3046. Diese än- 
derte sich 1947 in 3421. Bereits 1952 entschlossen 
sich die Dresdner Verkehrsbetriebe, den Wagen als his- 
torischen Wagen herzurichten. Bei der Hauptuntersu- 
chung erhielt der Wagen ein neues Fahrgestell, wieder 
die alte gelb-weiße Lackierung und die alte Wagen- 


dem Fahrtweg der früheren Pferdestraßen- 
bahn, die in Döbeln von 1892 bis 1926 
fuhr. So ist sie auch nur 700 Meter lang, 
während die ursprüngliche Bahn vom 
Hauptbahnhof zur Innenstadt 2,6 Kilome- 
ter Strecke umfasste. Am Alten Amtshaus 


Der Pferdebahnwagen 1 der Döbelner Museums-Pferdebahn kommt aus der on und fahrt hier gerade auf den Niedermarkt 
` Lk p I 
mu LL or 
mi | 
mi nit 
un 


um 
— 


Daten zum Wagen 106 


Lange über Stirnwände 6.100 mm 
Breite Wagenkasten 2.002 mm 
Anzahl Fahrgastsitze 12 


Stehplätze je Plattform 8 


Fahrgestell Bauart To II neu 
Achsstand 1.800 mm 

Spurweite 1.450 mm 
Eigengewicht 3.650 kg 

Baujahr 1886 

Hersteller J. G. Brill, Philadelphia 


nummer 106. Zu besonderen Anlässen fuhr er als 
Beiwagen oder mitunter auch als zweispänniger Pfer- 
debahnwagen. Schließlich kam er 1956 ins Verkehrs- 
museum Dresden in die Abteilung Städtischer Nah- 
verkehr. Zweimal verließ er das Verkehrsmuseum zu 
besonderen Einsätzen: Anlässlich des Jubiläums „100 
Jahre Straßenbahn in Dresden” 1972 fuhr er als zwei- 
ter Beiwagen am historischen Zug aus Triebwagen 
309 und Beiwagen 87. Beim Jubiläum 25 Jahre später 
fuhr er im Gelände des Straßenbahnhofs Trachenber- 
ger Straße, von zwei Pferden gezogen. Als die Ausstel- 
lungen im Verkehrsmuseum neu konzipiert wurden, 
kam der Wagen in ein Museumsdepot. 


wird das Pferd umgespannt, und es geht auf 
dem selben Wege zurück. Je nach Verkehrs- 
lage dauert es etwa 20 bis 25 Minuten, bis 
der Wagen wieder am Museum eintrifft. 
Zusätzlich zu den öffentlichen Fahrtagen 
gibt es Sonderfahrten auf Bestellung, die 
Bahn wird inzwischen rege in Anspruch ge- 
nommen. An den öffentlichen Fahrtagen 
sind meist alle Fahrten voll besetzt. 


Fahrbetrieb mit Wagen aus Meißen 


Für den Fahrbetrieb wird seit der Eröffnung 
2007 der Wagen 1 genutzt. Der Wagenkas- 
ten stammt von der benachbarten Straßen- 
bahn Meißen, die 1899 als elektrische Bahn 
eröffnet worden war. Der Wagen trug dort 
die Nr. 1 und stammte aus der zur Betriebs- 
eröffnung beschafften Triebwagenserie 1-6 
der Waggonfabrik Lindner in Ammendorf 
mit elektrischer Ausrüstung der UEG. Der 
Wagen ist damit nur etwa sechs Jahre jün- 
ger als die ersten Pferdebahnwagen in Dö- 
beln, von denen keiner erhalten blieb. Der 
grundsätzliche Aufbau des Wagenkastens 
entspricht durchaus noch dem bei der Pfer- 
debahn üblichen. Als der Personenverkehr 
der Meißner Straßenbahn 1936 stillgelegt 
wurde, verkaufte man die Wagenkästen wie 
damals üblich an Interessenten. Der Wagen- 
kasten des Triebwagens 1 gelangte in ein 
Grundstück im Dorf Keilbusch nördlich 
von Meißen. Dort diente er zuletzt als Hüh- 
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Der Wagen 106 der Dresdner „Tramways Company of Germany" im Zustand als Beiwagen um 
1900 ist im Deutschen Pferdebahnmuseum Döbeln zu besichtigen. Es handelt sich bei diesem 


Exponat um eine Leihgabe des Verkehrsmuseums Dresden 


nerstall und konnte 2003 geborgen werden. 
Mit Unterstützung durch das Straßenbahn- 
museum Dresden wurde er durch das Säch- 
sische Umschulungs- und Fortbildungswerk 
Dresden restauriert. Das Fahrgestell ist neu. 
Da der Wagen von 2007 bis 2009 noch zu 
jedem Einsatz mittels Straßentransporter 
gebracht und eingegleist werden musste, ist 
das Fahrwerk mit Absicht leicht und niedrig 
gebaut. Natürlich sind auch die durch die 
heute üblichen Niederflurwagen verwöhn- 
ten Fahrgäste erfreut, keine so hohen Stufen 
steigen zu müssen. Dem nur selten zu hö- 
renden Vorwurf mangelnder Vorbildtreue 
kann damit erwidert werden, dass es durch- 
aus auch bei den Pferdebahnwagen nieder- 
flurige Typen gab, wie die 1892 in Wien 
eingeführten „Konzeptwagen“ mit Mittel- 
einstieg. Es gibt weltweit nur ein Dutzend 
Pferdestraßenbahnen mit regelmäßigem 
Fahrbetrieb, darunter in Deutschland neben 
der Döbelner die auf der Nordseeinsel Spie- 
keroog. Nur eine dieser Museumsbahnen ist 
auch mit einem Museum zur Geschichte der 
betreffenden historischen Bahn verbunden, 
nämlich Kerschbaum in Österreich an der 
einstigen Strecke der Pferdeeisenbahn Bud- 
weis — Linz - Gmunden. Andererseits gibt 
es auch einige Spezialmuseen, die eine örtli- 
che Bahn zum Thema haben, ohne dass ein 
Fahrbetrieb angeboten wird (Minsk, Bud- 
weis, Angern, Maxlhaid). Die in Döbeln ge- 


NORBERT KUSCHINSKI (2) 


botene Kombination von Fahrbetrieb und 
Museum für die gesamte Geschichte der 
Pferdebahnen dürfte daher weltweit einzig- 
artig sein. 


Ausblick 


Aktuell sind einige spannende Projekte bei 
den Museumsbetrieben in Umsetzung oder 
zumindest Planung, die die Attraktivität der 
Angebote weiter steigern und auch einen 
wiederholten Besuch reizvoll machen. Es 
steht zu hoffen, dass die aktuell in der Welt 
grassierende Corona-COVID-19-Pandemie 
den Vereinen nicht die nötige Luft zum 
Atmen nimmt - der Saisonbeginn 2020 
musste bereits auf unbestimmte Zeit ver- 
schoben werden, jegliche Einnahmen fehlen 
den ehrenamtlich organisierten Vereinen 
aktuell. Umso mehr lohnt nach hoffentlich 
baldiger Wiederaufnahme des Betriebes ein 
Besuch in - nicht nur - diesen lebendigen 
Museen der Nahverkehrsgeschichte. 
JAN BORCHERS/CHRISTOPH HEUER/ 
NORBERT KUSCHINSKI/MICHAEL SPERL 


Traditionsverein Döbelner Pferdebahn e. V. 
Deutsches Pferdebahnmuseum 
Niederwerder 6 

04720 Dobeln 

Telefon: 03431 7046852 
www.doebelner-pferdebahn.de 
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Museumsbetriebe 


Freiburg: „Fußballverkehr” Richtung Littenweiler vor dem Ende 


as Schwarzwald-Stadion, von den 
Fans oft liebevoll Dreisamstadion ge- 
nannt, ist die Heimstatte des Fußball- 
Erstligisten SC Freiburg. Es liegt im 
östlichen Stadtteil Waldsee an der Schwarz- 
waldstraße unmittelbar an der Dreisam. Als 
südlichstes Bundesliga-Stadion in Deutschland 
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wurde es im Zuge des sportlichen Erfolges des 
SC seit den 1970ern nach und nach ausge- 
baut. Es besticht durch seine herrliche Lage 
mit Blick auf den Schwarzwald, genügt mit 
seiner Kapazität von nur 24.000 Zuschauern 
aber mittlerweile nicht mehr den Anforderun- 
gen an eine moderne Spielstätte und kann der- 


Der Fußball-Bundesligist 
SC Freiburg wechselt die Spielstätte und zieht vom Osten in den Westen der Stadt in das 
neu entstehende „SC-Stadion”. Mit Ende der Saison 2019/20 verliert der reizvolle Abschnitt der 
Linie 1 nach Littenweiler damit eine bemerkenswerte Betriebssituation 


zeit nur noch mit einer Sondergenehmigung 
des Deutschen Fußball-Bundes betrieben wer- 
den. Beispielsweise beträgt das Gefälle zwi- 
schen den Torlinien fast einen Meter, und das 
Spielfeld ist viereinhalb Meter zu kurz. Außer- 
dem kann das Stadion durch die Lage am 
Rande eines Wohngebietes nicht mehr erwei- 
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Hochbetrieb in der Messeschleife. Nach und 
nach trudeln die Bahnen fiir eine Pause 

ein, um nach Spielende die Fans abzuholen. 
Der GT8-K 212 ist mit von der Partie 


tert werden. Daher hat die Stadt sich entschie- 
den, fiir den Bundesligisten eine komplett neue 
Arena zu errichten. Voraussichtlich zu Beginn 
der neuen Saison 2020/2021 zieht der SC Frei- 
burg daher in das sich derzeit im Bau befind- 
liche „SC-Stadion“ im westlichen Stadtteil 
Bühl um. 


Sonderverkehr mit Eilzügen 

Wie in vielen anderen Bundesliga-Städten 
auch, übernimmt in Freiburg die Straßen- 
bahn einen Großteil des Massentransports 
der Zuschauer. Die Besonderheit im Breis- 
gau ist, dass die Züge zumeist in der westlich 
der Innenstadt gelegenen Schleife Bissier- 
straße starten, in der City die Fahrgäste auf- 
nehmen und ohne weiteren Halt nonstop bis 
zum Stadion durchfahren. Etwa zweieinhalb 
bis zwei Stunden vor Spielbeginn rücken die 
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bentorbrücke für den weißen Triebwagen 224 


ersten Fahrten des Sonderverkehrs aus dem 
VAG-Zentrum in Haid aus und erreichen 
über den Linienweg der Linie 1 Littenweiler. 
Von der Haltestelle Römerhof ist es nur ein 
kurzer Fußweg zum Dreisamstadion. Ab der 
Zentrums-Haltstelle „Bertoldsbrunnen“ 
fahren die Sonderzüge, die hier schon meist 
gut mit fußballbegeisterten Zuschauern ge- 
füllt sind, als Eilzug durch bis zum Römer- 
hof. Daneben verkehren die fahrplanmäßi- 
gen Züge der Stadtbahnlinie 1 - auch 
samstags im 7,5-Minutentakt - und bieten 
somit genügend Kapazität. Im Übrigen be- 
reitet es in Freiburg keine Probleme, dass 
sich auch viele der angereisten Gäste-Fans in 
den Bahnen unter die SC-Anhänger mischen 
— man ist halt tolerant im Südbadischen und 
fährt vereint und ganz entspannt zum Fuß- 
ballplatz. Vielleicht ist es die gelassene Men- 


et 


OBEN Mangels Wendemöglichkeit am 
Stadion fahren die Zusatzbahnen bis 
zur Endschleife Littenweiler. Dort 
macht sich der komplett geleerte 
GT8-K 213 bereit für die Rückfahrt 


LINKS FuBballverkehr zum „Stadion 
Littenweiler” — ab Sommer Geschichte ... 


en 


Mit dem „Eilzug” und Fußball-Liniensignet zum Bundesligaspiel — daher kein Halt an der Schwa- 


ALLE AUFNAHMEN DIESES BEITRAGS: MICHAEL BEITELSMANN 


talität der Freiburger? Über Bahn-Randale 
mit Ultras ist jedenfalls wenig überliefert. 


Betriebskuriositäten 

Etwas ausgefallen gestaltet sich der weitere 
Ablauf des Sonderverkehrs. Da die meisten 
Fans an der Haltestelle Römerhof ein- und 
aussteigen und die darauffolgende Endhal- 
testelle Littenweiler, Lassbergstraße nur über 
begrenzte Abstellmöglichkeiten für die lan- 
gen Fahrzeuge verfügt, müssen einige Bah- 
nen bis zum Spielende „andernorts“ geparkt 
werden. Hierfür wird die nahe gelegene und 
betrieblich nicht anderweitig benötigte 
Schleife an der alten Messe verwendet (Hal- 
testelle Musikhochschule). Die Einfahrt in 
die Messeschleife ist nur aus Richtung In- 
nenstadt möglich, daher müssen die Bahnen 
als Leerfahrt zunächst in Richtung City bis 
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Auch die Combino-Advanced kommen regelmäßig zu „Bundesliga-Ehren” und müssen sich dabei in der Altstadt durch das enge Schwabentor 
zwängen (rechts). An Spieltagen ist das ballsportbegleitende Polizeiaufgebot an der Haltestelle Römerhof deutlich erkennbar (links) 


zur Betriebsschleife an der Schwabentorbrü- 
cke weiterfahren, um dort zu wenden. 


Eingesetzte Fahrzeuge 


Wie häufig bei Sonderverkehren, kommen 
auch in Freiburg die ältesten Fahrzeuge des 
Betriebes zum Einsatz. In Freiburg sind das 
die fünf noch vorhandenen hochflurigen 
Achtachser vom Typ GT8 K, die DUWAG 
von 1981 bis 1982 auslieferte. Ferner gelan- 


gen die etwas jüngeren und mit einem 
Niederflur-Mittelteil versehenen GT8 N- 
Züge (DUWAG, Baujahr 1990) zu Fußball- 
Ehren. Da dies aber immer noch nicht 
ausreicht, um die Zuschauermassen zu 
transportieren, rücken auch lange Com- 
bino-Züge sowie auch einige der neuen 
CAF-Urbos-Wagen - die neueste Fahrzeug- 
Generation in Freiburg - zum Fan-Einsatz 
aus. Das Bild des Freiburger Fufsball-Son- 


derverkehrs ist daher ausgesprochen bunt, 
und das im wahrsten Sinne des Wortes, da 
viele Freiburger Fahrzeuge über teils farben- 
frohe Ganzreklamen verfügen. 


Und was wird ab dem Sommer? 

Pünktlich zum 900-jährigen Stadtjubiläum 
soll das neue Stadion des SC Freiburg im 
Stadtteil Bühl bezogen werden. Es wird na- 
hezu 35.000 Zuschauer fassen und nimmt 


Auch motivlich hat der östliche Abschnitt der Stadtbahnlinie 1 einiges zu bieten. So machen auch die neuen CAF-Urbos-Bahnen in der Schwarz- 
uholen und zum Stadion zu bringen 
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Friedrich- Tennenbacher Straße 
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Alter 


Maria-Hilf-Kirche 
Messplatz 


Die alte Messeschleife ist nur von der 


müssen vom Stadion/Römerhof daher 
zum Drehen erst zur Wendeschleife an 


Stadtseite zu erreichen. Die Bahnen 


der Schwabentorbrücke 
GRAFIK ROBERT SCHWANDL 


Römerhof 


rn 
Emil-Gött- Mo 
Straße f 


Littenweiler ( 
Lassbergstr. 
FR-Littenweiler 7O 


OBEN Zwei Löwen und Georgskreuz — j 
Freiburgs Wappen ziert ältere Gelenkwagen 


e — 


STRASSENBAHN MAGAZIN SJ 2020 


eine bislang freie Flache neben dem Freibur- 
ger Flugplatz ein. Dabei wurde natiirlich 
auch an eine gute Nahverkehrsanbindung 
gedacht: Die Stadtbahnlinie 4 soll von 
ihrem bisherigen Endpunkt an der Techni- 
schen Fakultät bis zur Messe Freiburg ver- 
längert werden — mit einer Zwischenstation 
am Stadion. Der Stadtbahn-Sonderverkehr 
wird sich also völlig neu auf die westlichen, 
stadtbahnartig ausgebauten Strecken aus- 


UNTEN Gelenkwagen 


richten. Die Fertigstellung der Messelinie 
wird sich jedoch höchstwahrscheinlich noch 
bis Oktober 2020 hinziehen; für eine Über- 
gangszeit müssen die Fans deshalb an der 
Haltestelle Technische Fakultät aussteigen 
und einen kurzen Fußweg in Kauf nehmen. 
In jedem Falle verliert hingegen die schöne 
Strecke der Linie 1 nach Littenweiler ab 
dem 16. Mai ihren interessantesten Sonder- 
verkehr. MICHAEL BEITELSMANN 


GT8-N 228 am 22. Februar unterwegs auf der 


Schwarzwaldstraße. Gleich beginnt das Spiel gegen Fortuna Düsseldorf. 


FA € / 
IN u: 


StraBenbahn-Wendepunkte, Teil 2 


Die Welt der Strecken- bzw. Linien-Endstellen weist 


eine Vielzahl von Sonderfällen auf, die vor allem auch abhängig von den Rahmenbedingun- 
gen sind, die sich auch temporär ändern können. So sorgen Interimsendstellen immer wieder 
für ausgefallene Lösungen und bieten dabei manche betriebliche Besonderheit 


elches Ende haben Ringlinien? 
Wie funktionieren interimsweise 
Endpunkte bei Bauzuständen? 
Letztere ergeben sich oft aus 
dem Wunsch der Verkehrsunternehmen, 
eine weitestgehende Anbindung bestimmter 
Haltestellen per Straßenbahn trotz Bauar- 
beiten aufrecht zu erhalten. Als Fortsetzung 
des Beitrags im letzten Heft, in dem es um 
die infrastrukturellen Gegebenheiten „nor- 
maler“ Straßenbahnendpunkte mit Stumpf- 
gleis, Wendeschleife oder Gleisdreieck ging, 


Während des Umbaus am 
Münchner Romanplatz 

wendeten die Linien 16.und 17. 
von Marz bis November 2019 `." 
über eine provisorische e 
Schleife. Die Schienen führ-.“. 

ten dabei durch eine ale 
Parkplatz genutzte Fläche + .;- 


folgen nun die diversen Sonderformen. Und 
was haben eigentlich die Personale an einem 
Endpunkt zu tun? 


Eine Besonderheit im Betriebsablauf stellen 
Ringlinien dar. Diese verkehren in eine oder 
beide Richtungen und jeweils ohne klassischen 
Endpunkt in Abhängigkeit von infrastruktu- 
rellen Voraussetzungen, Fahrzeiten und Takt- 
dichten. Die Fahrplangestaltung und die Si- 
cherstellung der Pünktlichkeit ist dabei eine 


besondere Herausforderung. Aufgrund feh- 
lender Linienenden können entstandene Ver- 
spätungen kaum ausgeglichen werden; es sei 
denn, an einer oder mehreren Haltestellen 
sind Pufferzeiten eingeplant. Bei pünktlicher 
Fahrt verlängern diese zusätzlichen Zeiten 
diese Reisezeit jedoch unnötig. Der größte 
Nachteil für die Fahrgäste ergibt sich beim 
ausschließlichen Betrieb in einer Fahrtrich- 
tung: Kurze Fahrtstrecken auf dem Hinweg 
bedingen in der Regel lange Rückfahrten und 
umgekehrt. Für eventuell erforderliche Zug- 


führung wegen Bauarbeiten hin 


tausche, zum Beispiel infolge von Fahrzeug- 
schäden, haben die Straßenbahnbetriebe mit 
entsprechenden Konzepten vorgesorgt. An 
festgelegten Haltestellen werden dann die 
Fahrzeuge getauscht, das Fahrpersonal und 
die Fahrgäste müssen dann zur Weiterfahrt 
das Fahrzeug wechseln. 

Mit dem richtigen Fahrschein in der Ta- 
sche können die Fahrgäste aber im Normal- 
fall mehrere Runden hintereinander die 
Strecke abfahren ohne auszusteigen. 

Waren Ringstraßenbahnlinien früher in 
zahlreichen Großstädten anzutreffen, gibt es 
sie heute nur noch in sehr wenigen Fällen. Im 
polnischen Wroclaw (Breslau) trägt die Ring- 
linie im Zentrum der Stadt das Liniensignet 
„0“. Der Ring wird in beiden Richtungen be- 
fahren; als Linie OP (prawo = rechts) im Uhr- 
zeigersinn und als OL (lewo = links) entgegen 
dem Uhrzeigersinn. Aber auch in Deutschland 
gibt es auch heute noch Züge, die ringförmig 
verkehren: Die Linie 5 der Rhein-Neckar-Ver- 
kehr GmbH (RNV) ist klassisch eine Ringli- 
nie, die Heidelberg, Mannheim, Weinheim 
und Schriesheim miteinander verbindet. Die 
Meterspurbahnen verkehren in beiden Fahrt- 
richtungen, wobei jedoch nur ein Teil der 
Züge den gesamten Ring befährt. Es gibt zahl- 
reiche Zwischenendpunkte im Linienverlauf, 
an denen Fahrten beginnen und enden. Auf 
den Fahrplänen und in den Auskunftssyste- 
men ist der Ringcharakter nicht erkennbar; 
die RNV kommunizieren jeweils (Zwischen-) 
Endpunkte als Fahrtziel. An den Fahrzeugen 
selbst erfolgt die Kennzeichnung der Fahrten, 
die die gesamte Strecke als „Rundfahrt“ zu- 
rücklegen. Aufgrund der sehr langen Fahrt- 
strecke mit 140 Minuten Fahrzeit kommt aber 
selten ein Fahrgast auf die Idee, die gesamte 
Linie 5 in einem Stück befahren zu wollen. 


Wenden bei Linienänderungen und 
Betriebsstörungen 


Bei Baumaßnahmen und Betriebsstörungen 
kommt es häufig vor, dass die Straßenbah- 


STRASSENBAHN MAGAZIN 5 | 2020 


Die Ringlinie 0 im polnischen Breslau umrundet die Innenstadt. Das 
gelbe Frontschild weist in diesem Fall auf eine abweichende Routen- 


FREDERIK BUCHLEITNER (3) 


Bahnen am Heidelberger Hauptbahnhof 


Klassische Ringlinie: Die Linie 5 im Rhein-Neckar-Raum erschließt als 
Rundfahrt Gemeinden in drei Bundesländern. Hier kreuzen sich zwei 


CHRISTIAN MUCH 


Temporäre Endstationen bei der Kirnitzschtalbahn 


edingt durch Baustellen oder Schäden fuhr die 

Bahn nicht immer bis zu ihren Endpunkten. 
Das Problem für die während der Hauptsaison nö- 
tigen Beiwagenzüge war aber die fehlende Um- 
setzmöglichkeit an diesen Unterwegsstationen. 
Als Lösung hat der Betreiber von der nächstgele- 
genen Ausweiche zur temporären Endhaltestelle 
jeweils einen Solotriebwagen hinter dem regulä- 
ren Fahrgastzug hergeschickt. Bei der Fahrt Rich- 
tung Interimsendpunkt fuhr der Solotriebwagen 


J 


Während Bauarbeiten pendelten Verdichterkurse zwischen Effnerplatz und St. Emmeram in 


ab der Ausweiche im Sichtabstand hinter dem Re- 
gelzug hinterher. An der provisorischen Endstelle 
kuppelte der führende Triebwagen seine Beiwa- 
gen ab. Der zuvor hinterherfahrende Solotriebwa- 
gen übernahm nun auf der Rückfahrt die Beiwa- 
gen für die Rückfahrt. Der bisherige führende Tw 
folgte bis zur ersten Ausweiche leer hinter dem 
planmäßigen Zug, wartete den nächsten Kurs ab 
und folgte diesem erneut zum Interimsendpunkt, 
womit sich das „Spiel“ wiederholte. 


München. Die stadtseitige Schleife Effnerplatz musste dabei rückwärts befahren werden 


nen ihren eigentlichen Endpunkt nicht er- 
reichen können. In diesen Fällen sind be- 
triebliche Regelungen nötig, wohin die 
Fahrzeuge umgeleitet werden oder an wel- 
chen Stellen sie abweichend enden können. 
Neben der regulären Nutzung vorhandener 
Infrastrukturanlagen ist es unter bestimm- 


ten Umständen möglich, betrieblich abwei- 
chende Verfahren durchzuführen. 

In großen Straßenbahnnetzen gibt es fall- 
weise Wendeschleifen, die an einer freien 
Strecke liegen (also nicht an einem Strecken- 
ende), aber dort nur einseitig angebunden 
sind. Dies bedeutet, dass die Wendeanlage 
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Brückenbaubedingte Stumpfendstelle in Plauen: Die Heck-an-Heck-Doppeltraktion 240+239 


endete 2012 monatelang stumpf an der provisorischen Endstelle Morgenbergstraße 


ger E SC e Se rss ge 


Im Sommer 2009 rangiert der Potsdamer Tw 161 wegen Bauarbeiten rückwärts am Platz der 


d K 


Einheit über reguläre Weichenverbindungen, die interimsweise als Wendedreieck dienten 


normalerweise nur aus einer Richtung be- 
fahren werden kann. Durch einen entspre- 
chenden Umbau der Weichenantriebe und 
Erlass betrieblicher Anordnungen ist es 
möglich, Gleisschleifen auch entgegen der 
üblichen Fahrtrichtung, das heißt rück- 
wärts, zu durchfahren. Mit einer Dienstan- 
weisung ist zu regeln, wie gefahren wird, 
wie Weichen- und Signalanlagen funktionie- 
ren und in welchen Anwendungsfällen von 
der Rückwärtsfahrt Gebrauch gemacht 
wird. Ein eigenmächtiges Rückwärtsfahren 
ist generell nicht zulässig. Bei einer Kreu- 
zung der Gleise mit Straßenfahrbahnen, 
Geh- oder Radverkehrsanlagen sind deren 
Nutzer besonders auf die geänderte Fahrt- 
richtung hinzuweisen. Hierfür sind im Vor- 
feld entsprechende Festlegungen mit der je- 
weiligen Straßenverkehrsbehörde zu treffen. 
Im Ergebnis erlässt diese straßenverkehrs- 
rechtliche Anordnungen zum Beispiel das 
Aufstellen zusätzlicher Verkehrszeichen. 
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In Berlin praktiziert die BVG bei Bedarf 
Rückwärtsfahrten durch die Gleisschleifen am 
Blockdammweg (Linie 21) und am S-Bahnhof 
Grünau (Linie 68). Das Stellen der Weichen 
erfolgt in diesen Fällen klassisch durch das 
Fahrpersonal manuell mittels Stelleisen. 


Bau-Endpunkte 
Bei geplanten Baumafsnahmen sind die Ver- 
kehrsbetriebe vielfach bestrebt, den Stra- 
ßenbahnverkehr möglichst bis an die Bau- 
stelle heran aufrechtzuerhalten. Liegt der zu 
sperrende Streckenabschnitt kurz vor einem 
regulären Streckenende und ist die Unter- 
brechung des Verkehrs längerfristig, so 
legen die Verkehrsunternehmen nach Mög- 
lichkeit am Ende des noch befahrbaren Stre- 
ckenabschnitts temporäre Endstellen an. 
Bei eingleisigen Strecken und dem Einsatz 
von Zweirichtungswagen ist es vergleichs- 
weise unkompliziert, das bauzeitliche Stre- 
ckenende zur neuen Endstelle zu erklären. 


Die Triebwagen enden stumpf im Gleis vor 
der Baustelle. So endete die Woltersdorfer 
Straßenbahn seit 30. September 2019 für 
ein halbes Jahr bauzeitlich an der Halte- 
stelle Woltersdorf/Krankenhaus, statt weiter 
zur Schleuse zu fahren. 

Bei zweigleisigen Strecken ist es kompli- 
zierter, da hier die Züge für die Rückfahrt 
das Gleis wechseln müssen. Bei geeigneter 
Infrastruktur können die Weichen an einem 
vorhandenen Knotenpunkt so verwendet 
werden, dass ein temporär nutzbares Gleis- 
dreieck entsteht. Ein kurzer Streckenab- 
schnitt zwischen zwei Weichen wird dazu 
als Rückwärtsfahrt befahren. Im Sommer 
2019 konnte in Berlin so der Verkehr vom 
Alexanderplatz zum Knotenpunkt Hacke- 
scher Markt aufrechterhalten werden, ob- 
wohl im Bereich der dortigen Gleisanlagen 
umfangreiche Baumaßnahmen stattfanden. 
Die Züge der Linie MS endeten und began- 
nen an den Haltestellen auf dem Henriette- 
Herz-Platz. Von der Ankunftshaltestelle aus 
fuhren die Bahnen ohne Fahrgäste rück- 
wärts über die vorhandenen Weichen in 
Richtung Kleine Präsidentenstraße. Nach 
erneutem Fahrtrichtungswechsel steuerten 
die Fahrbediensteten die Triebwagen in 
Richtung Abfahrtshaltestelle. Dort konnten 
die Fahrgäste in Richtung Alexanderplatz 
und Hohenschönhausen zusteigen. 


Mit Bauweichen angelegte 
Endpunkte 

Besteht die Möglichkeit zur Nutzung vor- 
handener Infrastruktur nicht, so kommen 
Bauweichen zum Einsatz. Bei einer Lage der 
vorhandenen Gleise im Straßenraum und 
vorhandener Einpflasterung der Gleise mit 
Asphalt, Beton oder Pflaster ist die Nutzung 


Über Auflegeweichen dürfen die Wagen nur 
mit 5 km/h Schrittgeschwindigkeit fahren 


von sogenannten Kletterweichen oder Auf- 
legeweichen möglich. Diese vorgefertigten 
Weichenkonstruktionen werden auf die vor- 
handene Gleisanlage gelegt und mit dem 
Untergrund verbunden. Die Schienen an 
den Enden der Kletterweiche verjüngen sich 
und liegen auf den vorhandenen Gleisen 
auf. Das Befahren derartiger Weichen ist 
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Kuppelendstelle mit Standtriebwagen 


Tram-Wendepunkte 


m 31. Dezember 1992 legten die Berliner Ver- 

kehrsbetriebe (BVG) den Abschnitt S-Bahnhof 
Adlershof - Altglienicke der Linie 84 still. Am 
neuen Endpunkt gab es allerdings bis zu diesem 
Zeitpunkt keine Wendemöglichkeit für Einrich- 
tungswagen, sodass beabsichtigt war, bis zum Bau 
einer Gleisschleife in Adlershof auch den Strecken- 
abschnitt Schloßplatz Köpenick bis zum S-Bahnhof 
Adlershof vorübergehend auf Busbetrieb umzu- 
stellen. 

Seinerzeit hatte die Öffentlichkeit Zweifel an 
solchen Aussagen, denn ein Fertigstellungstermin 
für die neue Wendeschleife existierte noch nicht. 
Zu jener Zeit hatte die BVG noch zahlreiche Reko- 
wagen in Zweirichtungsausführung im Bestand. 
Dank der Proteste von Fahrgästen, couragierten 
Straßenbahnmitarbeitern, Senatsangestellten und 
dem Berliner Fahrgastverband IGEB konnte der 
Berliner Senat zum Umdenken bewegt werden. 
Kurz vor Weihnachten 1992 wies der Senat die 
BVG an, die Linie 84 mit den vorhandenen Zwei- 
richtungswagen der Bauart Reko bis zum S-Bahn- 
hof Adlershof weiter zu betreiben. Dabei gestaltete 
sich die erforderliche Betriebsdurchführung am 
Endpunkt Adlershof schwierig. Das Fahrgastauf- 
kommen erforderte den Einsatz von Reko-Dreiwa- 
genzügen (ein Trieb- und zwei Beiwagen). In Ad- 
lershof wies die vorhandene Gleisanlage aus der 
Zeit der Durchbindung bis Altglienicke jedoch nur 
eine zweigleisige Haltestellenanlage auf, deren 
Gleise sich südlich mittels einer Weiche vereinigten 
und die eingleisige Streckenverlängerung aus und 
in Richtung Altglienicke bildete (siehe Skizze). So 
erfolgte ab Neujahr 1993 am S-Bahnhof Adlershof 
das Umkuppeln der Züge mithilfe eines Stand- 
triebwagens. 


Personalintensiver Betrieb 

Der Betrieb gestaltete sich fortan sehr perso- 
nalintensiv, da neben dem regulären Fahrpersonal 
zusätzliches Rangierpersonal zur Durchführung 
der Kuppelvorgänge erforderlich war. Im Gegen- 
satz zu den Rangiervorgängen bei regulären Kup- 
pelendstellen, bei denen im Tagesverlauf jeweils 
die gleichen Trieb- und Beiwagen einen Zugver- 
band bilden, war in Adlershof jeweils ein einzel- 
ner Triebwagen mehr im Umlauf und bei jedem 
Rangiermanöver wurden Trieb- und Beiwagen 
neu zusammengestellt. Früh zu Betriebsbeginn 
rückte vor der ersten Linienfahrt jeweils ein So- 
lotriebwagen nach Adlershof aus. Dieser fuhr bis 
in das Stumpfgleis des ehemaligen Streckenglei- 
ses nach Altglienicke. Mit der Ankunft des Regel- 
zuges aus Richtung Köpenick an der Ausstiegs- 


bauartbedingt nur mit sehr geringer Ge- 
schwindigkeit möglich, häufig sind nur fünf 
Kilometer pro Stunde zulässig. Die Fahrlei- 
tungsanlage ist entsprechend anzupassen, 
ebenso die Erdungs- und Rückleitungsanla- 
gen. Die Montage und Demontage derarti- 
ger Auflegeweichen ist im Regelfall binnen 
eines Wochenendes möglich. Das Befahren 
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haltestelle fuhr der Solotriebwagen in Richtung 
Abfahrtshaltestelle vor. Nachdem das Stumpfgleis 
frei war, konnte der Regelzug mit seinen drei 
Wagen in das Stumpfgleis weiterfahren. Mithilfe 
des Rangierpersonals kuppelte der bisherige füh- 
rende Triebwagen ab, die Beiwagen wurden ange- 
bremst und die bisherige Betriebskupplung am 
Zugschluss wurde entriegelt. Nunmehr fuhr der 
bisherige Solotriebwagen zurück in das Stumpf- 
gleis bis an die bereitstehenden Beiwagen und 
kuppelte diese an. Nach erfolgter Fahr- und Brems- 
probe sowie dem Verriegeln der nunmehr ersten 
und letzten Betriebskupplungen konnte der Fahrer 
bzw. die Fahrerin mit seinem bzw. ihrem Zug zur 
Einstiegshaltestelle vorrücken. Die Fahrgäste konn- 
ten zusteigen und die Linie 84 konnte in Richtung 
Köpenick starten. Der nunmehr verbleibende So- 


Skizze Stumpfendstelle mit Standtriebwagen, 
Berlin S-Bahnhof Adlershof (1993-1995) 


Streckengleise AT usstieg 


von und nach 
Köpenick/ 
Friedrichshagen 


Stumpfgleis 
(Länge für 3-Wagen-Zug | 
+ Standtriebwagen) 


lotriebwagen verblieb im Stumpfgleis und über- 
nahm dann die Beiwagen des nächsten Kurses für 
die Rückfahrt in Richtung Köpenick. Diese Rangier- 
arbeiten wiederholten sich dann alle 20 Minuten, 
in der Hauptverkehrszeit alle 12 Minuten. Zum Be- 
triebsschluss rückte dann der übrig gebliebene So- 
lotriebwagen in den Betriebshof Köpenick ein. 

Aufgrund des dichten Taktes der Linie 84 und 
der zeitaufwendigen Kuppelarbeiten kam es viel- 
fach vor, dass Ankunfts- und Abfahrtshaltestelle 
jeweils mit einem Zug besetzt waren und zusätz- 
lich der Standtriebwagen im Stumpfgleis stand. 
Erst mit der Inbetriebnahme der neugebauten 
Wendeschleife am 2. Oktober 1995 konnte die 
BVG auf die Kuppelendstelle verzichten und nun- 
mehr konnten auch erstmalig Einrichtungswagen 
in Adlershof enden und wenden. 


OBEN Tw 223 014 
wartet die Vorbei- 

| fahrt des hinter ihm 
stehenden Zuges in 

| das Stumpfgleis ab, 
um von diesem so- 
gleich die Beiwagen 
für die Rückfahrt zu 
übernehmen 
CHRISTIAN MUCH (4) 


ehem. Streck 
nach Altglienick | 
(eingleisic | aon F 
LINKS Prinzipskizze, 
gilt für Endpunkte 
mit nur einer Wei- 
che, Beiwagenbe- 
© Christan Much | trieb und Stand- 
| triebwagen 


des Weichen- und Rangierbereiches durch 
Kraftfahrzeuge, Fußgänger und Radfahrer 
ist aufgrund der Unfall- und Stolpergefahr 
zu unterbinden; die Gleiskonstruktion liegt 
schließlich auf der regulären Straßenober- 
fläche. Kletterweichen werden für vorhan- 
dene Standardabmessungen (gerades Gleis, 
Regelgleismittenabstand) gebaut und kön- 


nen mehrfach wiederverwendet werden. 
Die Anlieferung und der Abtransport der 
Kletterweichen erfolgt aufgrund der Größe 
in Einzelteilen mit Montage/Demontage am 
Einsatzort. 

Bei vorhandenen Gleisen auf besonderem 
oder unabhängigem Bahnkörper sind Auf- 
legeweichen nicht verwendbar. In diesen 
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_ Sommer 2019: bauzeitliche Stumpfendstelle Marksburgstraße in Berlin. Auf dem nicht nutzba- 
ren zweiten Streckengleis stehen mobile Sanitäreinrichtungen für das Fahrpersonal 


Prinzipskizze bauzeitliche Stumpfendstelle 


Variante mit „fester“ Bauweiche 


© Einstieg ` 
Streckengleise DO Ausstieg 


Strecke bauzeitlich außer Betrieb 


Variante mit Kletterweiche/ Auflegeweiche 


Streckengleise |) Aussie!) 


Stumpfgleis 


Stumpfgieis 


Strecke bauzeitlich außer Betrieb 


OBEN Berlin: bauzeit- 
licher Endpunkt 
Pankow Kirche mit 
Hilfe einer Kletter- 
weiche. Auf der 
Linie 50 konnten 
deshalb nur Zwei- 
richter fahren 


Gleis- 
abschluss 


LINKS Im Gegensatz 
zu „normalen” 
Weichen können 
Kletterweichen 
nur auf straßen- 
bündigen Gleisen 
eingesetzt werden 


Gleis- 
abschiuss 


© Christian Much 


Fallen werden haufig bauzeitlich vollwer- 
tige Weichenverbindungen eingebaut. Hier- 
für müssen dann jeweils kurze Abschnitte 
der regulären Streckenabschnitte entfernt 
werden, um den nötigen Einbauraum für 
die Weiche zu schaffen. In der Regel kom- 
men Rückfallweichen zum Einsatz und die 
Fahrgeschwindigkeit ist ebenfalls herabge- 
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setzt. Auch in diesen Fällen müssen die 
Fahrleitungs- und Stromversorgungsanla- 
gen an die neuen Fahrmöglichkeiten ange- 
passt werden. 

Sowohl bei Kletterweichen als auch bei 
festen Bauweichen achten die Straßenbahn- 
betreiber darauf, dass das entstehende 
Stumpfgleis hinter der Weiche nach Mög- 


lichkeit eine Nutzlänge für mindestens zwei 
Züge hat. So kann fallweise am Gleisende 
vorübergehend ein schadhafter Zug abge- 
stellt werden, ohne die Nutzung der Wen- 
demöglichkeit einzuschränken. 

In Straßenbahnnetzen mit ausschließli- 
chem Einsatz von Einrichtungswagen sind 
derartige Bauweichen und Stumpfendstellen 
nur sinnvoll einsetzbar, wenn die Möglich- 
keit besteht, zwei Einrichtungswagen Heck- 
an-Heck-gekuppelt im Fahrgastverkehr ein- 
zusetzen. In den vergangenen Jahrzehnten 
setzen beispielsweise die Verkehrsunterneh- 
men in Frankfurt (Oder), Plauen und Görlitz 
bauzeitlich derartige Tatra KT4D als Wen- 
dezüge ein. Der grundsätzliche Nachteil sol- 
cher Zugverbände besteht in der geringen 
Platzkapazität, da nur der jeweils in Fahrt- 
richtung vordere Triebwagen von den Fahr- 
gästen genutzt werden kann. 


Baubedingte Gleisdreiecke 


In wenigen Fällen kommt es sogar vor, dass 
für die Abwicklung des Verkehrs aufgrund 
einer baubedingten Sperrung temporär ein 
gesamtes Gleisdreieck errichtet wird. Der 
Bau ist entsprechend aufwendig. Es müssen 
Gleise und Weichen verlegt, zusätzliche 
Fahrleitungsmasten gesetzt und die vorhan- 
dene Flächennutzung angepasst werden. 

In Berlin gab es in den letzten 25 Jahren 
mehrere temporäre Gleisdreiecke. So exis- 
tierte von Juni 2007 bis zum Juli 2011 am 
S-Bahnhof Adlershof mittig auf der Haupt- 
ausfallstraße Adlergestell ein Gleisdreieck 
für die eingesetzten Tatrafahrzeuge, da auf- 
grund von Brücken- und Straßenbauarbei- 
ten die vorhandene Gleisschleife auf der an- 
deren Seite des dortigen Bahndamms nicht 
erreichbar war. Im Zeitraum von August 
2011 bis November 2013 konnte die Linie 
68 aufgrund der Sanierung eines Regenwas- 
serkanals ihre Endstelle Alt-Schmöckwitz 
nicht erreichen. Als Ersatz entstand ein pro- 
visorisches Gleisdreieck auf dem Parkplatz 
eines Supermarktes an der nächsten stadt- 
einwärtigen Haltestelle „Zum Seeblick“. 
Aber auch am U-Bahnhof Schwartzkopff- 
straße und am S-Bahnhof Nordbahnhof 
wendeten zwischenzeitlich Straßenbahnen 
mittels Gleisdreiecken. Gebaut wurden die 
genannten Anlagen allesamt, um die vor- 
handenen Einrichtungswagen am Linien- 
ende wenden zu können. 

Mit dem zunehmenden Anteil von Zwei- 
richtungswagen werden bauzeitliche Gleis- 
dreiecke in Berlin zukünftig obsolet; mit ge- 
ringerem Aufwand und Platzbedarf können 
Zweirichter über Bauweichen einfacher die 
Fahrtrichtung wechseln. 


Aufgaben des Fahrpersonals 
an Endstellen 


An den Endstellen einer Linie hat das Fahr- 
personal zusätzlich zu den erforderlichen 
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Fahrbewegungen und dem Beobachten des 
Aus- und Einstiegs der Kunden weitere 
Tätigkeiten auszuführen. Diese sind in den 
jeweiligen Dienstvorschriften und Arbeits- 
anweisungen niedergeschrieben und wei- 
chen in Details zwischen den einzelnen 
Verkehrsunternehmen ab. An der Ausstiegs- 
haltestelle ist zu prüfen, ob alle Fahrgäste 
ausgestiegen sind. Im Rahmen eines Kon- 
trollgangs durch das Fahrzeug sind der 
Innenraum auf Fundsachen und Verschmut- 
zungen oder gegebenenfalls Sachbeschädi- 
gungen zu kontrollieren. Mancherorts ge- 
hört ein Test der Fahrausweisverkaufs- und 
Entwertertechnik dazu. Bei einem Gang um 
das Fahrzeug herum ist nach Möglichkeit 
festzustellen, ob eventuelle Schäden hinzu- 
gekommen sind. Der Bremssandvorrat ist 
zu überprüfen und gegebenenfalls aufzufül- 
len. Die Ziel- und Linienbeschilderung ist 
für die Rückfahrt anzupassen, wobei dies 
heute im Regelfall automatisch über die 
Bordrechner geschicht. 

Zusätzlich müssen die Fahrzeugführer/ 
innen die erforderlichen Eintragungen im 
Fahrtbericht vornehmen. 

Bei Stumpfendstellen und bei Gleisdrei- 
ecken ist bei Zweirichtungsfahrzeugen bei 
Fahrtrichtungswechseln das Fahrzeug je- 
weils ab- und anschließend wieder aufzu- 
rüsten. In den jeweils gültigen Dienstan- 
weisungen legen die Verkehrsbetriebe fest, 
wie die Endstellen zu befahren sind. Für 
die einzelnen Linien werden Sollaufstell- 
gleise vorgegeben, die zu nutzen sind. Im 
Idealfall steht für jede Linie ein eigenes 
Aufstellgleis zur Verfügung. Mittels ent- 
sprechender Signale Sh7 (weißes „H“ auf 
schwarzem Rechteck) sind zudem auch die 
Haltepositionen für die jeweilige Zugspitze 
vorgegeben. Bei Endstellen innerhalb be- 
bauter Straßen ist darauf zu achten, dass 
durch die dort stehenden Straßenbahnen 
angrenzende Tor- und Grundstücksein- 
fahrten nicht versperrt werden. 

An Kuppelendstellen muss das Fahrper- 
sonal, gegebenenfalls gemeinsam mit dem 
Rangierpersonal, die Rangiertätigkeiten 
ausüben, um den Zug für die Rückfahrt in 
die richtige Wagenfolge zu bekommen. 
Auch dies ist betrieblich verbindlich ge- 
regelt. 

Früher hatten die Straßenbahnfahrer und 
-fahrerinnen während des Endstellenaufent- 
haltes vielfach noch weitere Aufgaben. „Bei 
Schneefall oder Glatteis sind die Trittbretter 
der Fahrzeuge durch den Fahrer zu reinigen 
und mit Sand zu bestreuen. Dieses Sand- 
streuen ist, wenn Gefahr des Ausgleitens 
droht, zu wiederholen. Verschneite Teile der 
Beschilderung sind möglichst zu reinigen“, 
steht beispielsweise in einer Dienstanwei- 
sung für den Fahrdienst Straßenbahn der 
Erfurter Verkehrsbetriebe von 1970. 

CHRISTIAN MUCH 
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Tram-Wendepunkte 


Baubedingt war die Wendeschleife am Berliner S-Bahnhof Adlershof lange nicht nutzbar. Als 
Ersatz diente ein provisorisches Gleisdreieck mitten auf der B96a/Adlergestell CHRISTIAN MUCH (4) 


Ohne Endpunkt: Ringbahn Naumburg 


Ei klassisches und bekanntes Beispiel einer RingstraBenbahn war 
über sehr lange Zeit in Naumburg an der Saale zu finden. Im Laufe 
der Jahre wechselte die Fahrtrichtung mehrfach: Die zweiachsigen Fahr- 
zeuge verkehrten entweder unter der Nummer 1 den Ring entgegen 
dem Uhrzeigersinn, als Linie 2 im Uhrzeigersinn oder sogar gemeinsam 
und zeitgleich in beiden Richtungen. Einen Endpunkt im eigentlichen 
Sinne gab es dabei nicht, jedoch waren meist am Hauptbahnhof Pau- 
senzeiten im Fahrplan berücksichtigt. Bedingt durch die eingleisige Tras- 
sierung und die Lage der Ausweichstellen ergaben sich in letztem Fall 
Restriktionen bei der Fahrplangestaltung. Am 18. August 1991 befuhren 
die Straßenbahnen das letzte Mal im regulären Linienverkehr den ge- 
samten Ring. Die heute unter dem Signet A" fahrenden Zweiachser 
legen jeweils nur den östlichen Teil des früheren Ringes zurück, dafür 
in beiden Fahrtrichtungen unter derselben Nummer. 


Über viele Jahre befuhren die Straßenbahnen die eingleisige 
Ringstrecke in beiden Richtungen (Linien 1 und 2). Am Haupt- 
bahnhof lag eine der Ausweichen GÜNTHER REJKE/SLG. J. STEIMECKE (2) 


hoc. Biren 
ECH Stait Ka 
1.Haltestelle Platz der Einheit 


Alle Wagen verkehren sehaffnerlos 


Nachster 


Halt: 


Serie 
Folge 146 


i} {4 b-lielthausen 


= 


Haus Meer 


ie Haltestelle „Haus Meer“ ist eine 
wichtige Station an der früheren 
„K-Bahn“, der heutigen Linie U76, 
von Düsseldorf nach Krefeld. Ab- 
hängig vom Wochentag und der Uhrzeit hal- 
ten außerdem die Linien U70 und U74 am 
Hochbahnsteig in Insellage. Ein Wendegleis 
zwischen beiden Streckengleisen westlich 
des Bahnsteigs ermöglicht Fahrtrichtungs- 
wechsel. Ein großer Park&Ride-Parkplatz 
und die Haltestellen verschiedener Buslinien 
vor allem in Richtung Strümp, Lank und 
Krefeld vervollständigen die Anlage. 
Bemerkenswert ist, dass die aktuelle Sta- 
tion ein Neubau „auf der grünen Wiese“ 
von 1990 ist, und dass zuvor die nächste 
Haltestelle in Richtung Düsseldorf, die heute 
den Namen „Forsthaus“ trägt, „Haus 
Meer“ hieß. Diesen Namen hatte sie 
wiederum erst seit den 1970er-Jahren. Ihr 
früherer Name „Meererbusch“ wurde geän- 
dert, weil dieser zu Verwechslungen mit dem 
Namen der damals neu gegründeten Stadt 
Meerbusch hätte führen können. Früher galt 
„Meererbusch“ als einer der wichtigsten 
Bahnhöfe der Düsseldorfer Rheinbahn au- 
ßerhalb der Stadt Düsseldorf, weil hier bis 
zu deren Einstellung am 20. Oktober 1958 
die Fernlinie M Düsseldorf - Uerdingen — 
Trompet — Moers von der Fernlinie K Düs- 
seldorf - Krefeld abzweigte. Der heutige 
Name Forsthaus leitet sich vom ersten 
Namen der Station ab: Bevor sie vermutlich 


in den frühen 1920er-Jahren den Namen 
„Meererbusch“ erhielt, hieß sie seit der Er- 
öffnung im Dezember 1898 nämlich „Forst- 
haus Meer“. 

Der Name „Haus Meer“ selber geht zu- 
rück auf ein Herrenhaus und früheres Prä- 
monstratenserinnenkloster am nördlichen 
Rand des Meerbuscher Stadtteils Büderich. 
Das Gelände schließt jenseits der Landstraße 
in Richtung Strümp und Lank direkt an die 
Stadtbahn an. Seit dem späten 9. Jahrhun- 
dert hatte es dort eine sogenannte Motte, 
also eine Turmburg gegeben, die den Namen 
„Burg Meer“ getragen haben soll. Im 12. 
Jahrhundert entstand dann auf den Grund- 
mauern eines angrenzenden alten Gutshofes 
das erwähnte Kloster, begründet von Hilde- 
gunde von Meer. 

Schon 1804 kaufte die Krefelder Fabri- 
kantenfamilie von der Leyen-Bloemersheim 
das Anwesen und baute es zu einem kleinen 
Schloss als Familiensitz aus. Die romanische 
Klosterkirche wurde 1807 abgebrochen. Bei 
einem Luftangriff im Zweiten Weltkrieg 
wurde das Schloss 1943 zerstört, sodass 
heute nur noch einige erhalten gebliebene 
Nebengebäude an das früher bedeutende 
Anwesen erinnern. Das wohl bekannteste 
dürfte das um 1820 erbaute, sogenannte 
„Ieehäuschen“ unmittelbar neben dem 
Bahnübergang sein, wo bis 1958 unmittel- 
bar davor das Gleis der früheren Fernlinie 
„M“ vorbei führte. MICHAEL KOCHEMS 


Die Düsseldorf 

und Krefeld verbin- 
dende U76 hält 

am „Haus Meer”; 
zusätzlich bedie- 
nen die „Schnell- 
linie U70 und die 
U74 - hier im Bild 
mit Tw 4205 am 

28. Dezember 2019 - 
zu bestimmten 
Tageszeiten die Hal- 
testelle mit dem 
maritim anmuten- 
den Stationsnamen 
MICHAEL KOCHEMS 
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35 Jahre Tramrenaissance in Frankreich 


| iii 
D bes | fe 


Die weltweit erste niederflurige Straßenbahn eröffnete Grenoble. Vorn ein TFS 2, noch fast im Originalzustand, hinten ein Citadis 402 


GE 


ALLE AUFNAHMEN DIESES BEITRAGS: BERNHARD KUSSMAGK 


Der kommunale Schienenverkehr war 


Anfang der 1970er in Frankreich — abgesehen von der Pariser U-Bahn — zum Nischenprodukt 
verkommen. Nur in drei Städten existierten noch Straßenbahnen. Heute gibt es neben 
sechs U-Bahn-Systemen 27 Städte, die gut frequentierte Straßenbahnnetze betreiben! 


ach der Stilllegung der Straßenbahn 
in Valenciennes 1966 und der beiden 
Zahnradstraßenbahnen in Langres 
und Laon 1971 blieben nur noch drei 
Städte in Frankreich übrig, die Straßenbahnen 
betrieben. Je eine Linie gab es in Marseille und 
in Saint Etienne, zwei Linien in Lille, die alle- 
samt zwar ein hohes Fahrgastaufkommen hat- 
ten, aber die Betriebe waren nur noch Schatten 
ihrer selbst und nur die Reste einst großer 
Netze. In Lille liefen auf städteverbindenden 
Linien mit eigenem Gleiskörper betagte Vier- 
achser mit wuchtigen Scherenstromabneh- 
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mern, die später von gebraucht gekauften 
DUWAG-Wagen aus Mönchengladbach, der 
BOGESTRA und den Vestischen Straßenbah- 
nen abgelöst wurden. Saint Etienne setzte auf 
der stark frequentierten Linie 4, einer wichti- 
gen Nord-Süd-Achse, PCC-Wagen mit Stan- 
genstromabnehmern im Zwei-Minuten-Takt 
im Berufsverkehr ein. Nur die Enge der Innen- 
stadt, die bandförmige Stadtstruktur und die 
sehr hohe Frequenz hatten die Tram überleben 
lassen. PCC-Wagen hatte auch Marseille, 
ebenfalls mit Stangenstromabnehmern. Eine 
Tunnelstrecke im Stadtzentrum, bereits 1894 


eröffnet, ließ die Linie 68 als einzige überleben. 
Doch ein modernes Erscheinungsbild bot kei- 
ner der drei Straßenbahnbetriebe. 


EINS per | l J 

Nach den Pferdebahnen kam die Elektrische, 
die erstmals 1890 in Clermont-Ferrand fuhr. 
Über 100 französische Städte hatten einst elek- 
trische Straßenbahnen, davon nur knapp ein 
Viertel normalspurig, und es gab Dutzende 
Überlandstraßenbahnbetriebe, nur teilweise 
elektrifiziert. Der Niedergang der Tram be- 
gann in Frankreich sehr früh und bereits ab 
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Bis Anfang der 1980er-Jahre fuhren diese Vier- 


achser von Lille nach Roubaix und Tourcoing, hier die 


Endhaltestelle am Theater in Lille im Jahr 1977 


Stadt Zahl der Abschnitte 
Angers 2 
Bordeaux 7 
Orléans 1 
Reims 1 
Tours íl 


Bis 1985 der modernste Wagentyp des Landes: 

ein PCC-Gelenkwagen des Baujahres 1967 in Saint 
Etienne. Da es seit 1954 nur noch eine einzige Linie 4 
gab, war die Liniennummer fest aufgemalt 


den 1920er-Jahren erfolgten viele Stilllegun- 
gen, insbesondere kleinerer Betriebe. Das rie- 
sige Netz in der Hauptstadt, das 114 Linien 
umfasste und ab Mitte der 1920er-Jahre mo- 
dernisiert wurde, verschwand ab 1929 und 
1938 fuhr bereits die letzte Tram durch Paris 
und seine Vororte. Hunderte moderner Fahr- 
zeuge erhielten die Provinzbetriebe. Viele der 
anderen großen Netze hielten sich bis Ende der 
1950er-Jahre. Obuslinien übernahmen in vie- 
len Betrieben den Verkehr, die meisten been- 


Zahl der Haltestellen 
6 
34 
2 
6 
5 


zeit defizitär und grundlegende Modernisie- 
rungen blieben aus. Die mit dem Wachstum 
der Städte notwendigen Streckenverlängerun- 
gen und auch die Erneuerung des Wagen- 
parks blieben aus. Hinzu kam eine generelle 
Beschränkung der Höchstgeschwindigkeit auf 
30 Kilometer pro Stunde, die ab den 1920er- 
Jahren galt. Busse waren schneller, sie durften 
bis 45 Kilometer pro Stunde fahren. Ein früh 
einsetzender Lobbyismus der französischen 
Autoindustrie führte zu administrativen Be- 


„Die Ölkrise befeuerte den Gedanken an einen 
leistungsfähigen Nahverkehr in den Städten” 


deten bis etwa 1970 ihre Dienste. Nach der 
Stilllegung der Obusbetriebe in Grenoble und 
in Marseille sind diese gegenwärtig lediglich in 
Limoges, Lyon und Saint Etienne unterwegs. 


Scnneller Niedergang 

Deutlich später als zum Beispiel in Deutsch- 
land wurden in Frankreich konzessionsrecht- 
liche Grundlagen für den Nahverkehr einge- 
führt, womit die Verkehrsbetriebe nicht vor 
parallel geführter Konkurrenz geschützt 
waren. Schon aus diesem Grund wurden viele 
der Straßenbahnbetriebe bereits in der Früh- 
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nachteiligungen von Straßenbahn- gegenüber 
Busbetrieben. Die Autoindustrie und ihre Zu- 
liefererbetriebe hatten ein erhebliches ökono- 
misches und politisches Gewicht. Nach dem 
Zweiten Weltkrieg galt der Zeitgeist der au- 
togerechten Stadt noch viel deutlicher als in 
anderen europäischen Ländern und selbst 
sehr große Netze wie Bordeaux, Nizza (Nice), 
Toulouse und Lyon verschwanden völlig oder 
wurden - wie Lille und Marseille - extrem de- 
zimiert, da Buslinien kaum Investitionen in 
die Infrastruktur erforderten, hingegen die 
Straßenbahnbetriebe vielfach heruntergewirt- 


Die PCC in Marseille wurden modernisiert, erhielten eine neue 
Farbgebung, bekamen Zugsteuerung und statt der Stangen- 
stromabnehmer Einholmhalbpantografen, schließlich wichen 
sie jedoch den Flexity Outlook mit dem sehr schicken Design 


schaftet waren. Wagenpark und Infrastruktur 
waren viele Jahre lang nicht erneuert worden, 
häufig verkehrten noch die Zweiachser aus 
den Eröffnungsjahren. 


Innovative Verkehrssysteme 

Der Verkehrsinfarkt durch die Blechlawinen, 
die Zersiedlung der Städte und die beginnende 
Verödung der Stadtkerne intensivierten sich 
und staatliches Handeln schien notwendig. 
Die Zuständigkeit für den städtischen Nahver- 
kehr wanderte von privaten Unternehmen auf 
die kommunale Ebene. Viele Verkehrsbetriebe 
gingen in gemischte öffentlich-private Träger- 
schaften über. Anfang der 1970er-Jahre wurde 
eine kommunal erhobene zweckgebundene 
Nahverkehrsabgabe eingeführt, die seitdem 
die Basis für die Finanzierung ist. Die Ölkrise 
befeuerte den Gedanken an einen leistungsfä- 
higen Nahverkehr in den Städten und ließ das 
bis dahin geltende Verkehrsleitbild der Nach- 
kriegszeit ins Wanken geraten. Während Paris 
(ab 1969) begann, ein S-Bahn-System (RER) 
aufzubauen, eröffneten Marseille (1977) und 
Lyon (1978) U-Bahnsysteme. Gleichzeitig soll- 
ten sich Großstädte Gedanken über die Wie- 
dereinführung der Straßenbahn machen, so 
wünschte es sich das Verkehrsministerium, 
welches im Februar 1975 acht Städte hierzu 
konkret angeschrieben hatte. 
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Ubersicht der modernen StraBenbahnbetriebe in Frankreich 


Stadt Elektrischer Betrieb [Jahr] Linienzahl Streckenlänge [km] Wagenpark 
Phase 1 Phase 2 
Angers 1896-1949 2011 1 12,3 17 Alstom Citadis 302 
Aubagne 1905-1958 2014 1 2,8 8 Alstom Citadis 205 
Avignon 1901-1932 2019 1 5,3 10 Alstom Citadis 205 
Besancon 1897-1952 2014 2 14,5 19 CAF Urbos 3 
Bordeaux 1893-1958 2003 Ei 77,3 113 Alstom Citadis 402 
12 Alstom Citadis 302 
Brest 1898-1944 2012 des 14,3 20 Alstom Citadis 302 
Caen 1901-1937 2019 3 16,2 23 Alstom Citadis 305 
Dijon 1895-1961 2012 2 19,0 32 Alstom Citadis 302 
Grenoble 1897-1952 1987 5 42,1 50 Alstom Citadis 402 
53 Alstom TFS 2 
Le Havre 1894-1951 2012 2 13,2 22 Alstom Citadis 302 
Le Mans 1897-1947 2007 2 18,8 34 Alstom Citadis 302 
Lille 1894- 2 1775 24 Breda VLC 
Lyon 1893-1957 2000 6 sowie 1 66,4 73 Alstom Citadis 302 
TramTrain (Rhöneexpress) 34 Alstom Citadis 402 
6 Stadler Tango (TT) 
Marseille 1892- 13,0 32 Bombardier Flexity Outlook C 
Montpellier 1897-1949 2000 4 60,5 27 Alstom Citadis 302 
30 Alstom Citadis 401 
30 Alstom Citadis 402 
Mulhouse (Mülhausen) 1894-1957 2006 3 sowie 1 Tram-Train 16,2 22 Alstom Citadis 302 
10 Siemens Avanto (TT) 
Nancy 1898-1958 2023 1** geplant 15,1 25 Fahrzeuge 
Nantes 1913-1958 1985 3 sowie 1 TramTrain 41,3 46 Alstom TFS 
33 Bombardier Incentro 
12 CAF Urbos 3 
24 Alstom Dualis (TT) 
Nice (Nizza) 1900-1953 2007 3 24,2 13 Alstom Citadis 302 
15 Alstom Citadis 402 
6 Alstom Citadis 405 
Orléans 1899-1938 2000 2 29,3 22 Alstom Citadis 301 
21 Alstom Citadis 302 
Paris (Großraum Île-de-France) 1892-1938 1992 7*** sowie 2 TramTrain 114,0 35 Alstom TFS 2 
105 Alstom Citadis 302 
63 Alstom Citadis 402 
68 Alstom Citadis 405 
62 Dualis (TT) 
15 Avanto $70 (TT) 
Reims 1900-1939 2011 2 11,2 18 Alstom Citadis 302 
Rouen 1896-1953 1994 2 dE 27 Alstom Citadis 402 
Saint Etienne 1897- 3 16,0 34 Alstom Vevey Duewag 
16 CAF Urbos 3 
Strasbourg (Straßburg) 1895-1960 1994 6 48,1 41 Bombardier Eurotram 
63 Alstom Citadis 403 
Toulouse 1906-1957 2010 2 16,7 28 Alstom Citadis 302 
Tours 1899-1949 2013 1 15,5 21 Alstom Citadis 402 
Valenciennes 1914-1966 2006 2 33,8 30 Alstom Citadis 302 


"alle Linien mit Verzweigung; * *Linie mit Verzweigung; ***davon eine Linie mit Verzweigung; TT: Tram Train 


Der französische Staat hatte zwischenzeit- 
lich beschlossen, fortan umweltfreundliche 
Verkehrsmittel zu fördern. Die Straßenbahn 
galt bei vielen Politikern jedoch immer noch 
als antiquiert und so entstanden kreative 
und technisch innovative Lösungen wie die 
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VAL-Métro (Véhicule automatique léger, 
Eröffnungen 1983 in Lille, 1991 in Orly bei 
Paris, 1993 in Toulouse, 2002 in Rennes), 
die Kabinenbahn Poma (Eröffnung 1989 in 
Laon, Stilllegung 2016) und verschiedene 
andere spurgeführte Systeme wie der TVR 


(Transport sur Voie Reservee, Eröffnung 
2000 in Nancy, Stilllegung 2021 sowie Er- 
öffnung 2002 in Caen, Stilllegung 2017) 
und Translohr (Eröffnungen 2006 in Cler- 
mont-Ferrand und 2013 Paris). Dennoch 
freundeten sich einige Städte mit dem Ge- 
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danken an die Riickkehr der Tram an und 
schufen Tatsachen. 


Nantes macht den Anfang 


Zum ersten Mal seit dem Zweiten Weltkrieg 
ging 1983 eine Straßenbahnneubaustrecke 
ans Netz, denn Saint Etienne verlängerte seine 
einzige Linie 4 um drei Haltestellen von Belle- 
vue nach Solaure. Im selben Jahr verlegte die 
Stadt Lille die Endhaltestelle der beiden Linien 
T und R vom Theater in einen Tunnel am 
Gare Flandres. Die Verkehrswelt staunte, aber 
dies war nur eine kleine Vorahnung dessen, 
was sich dann tat. Nantes hatte sich 1958 von 
der Straßenbahn verabschiedet und bereits 27 
Jahre später erschien sie in neuem und mo- 
dernem Antlitz wieder in der Stadt, als am 7. 
Januar 1985 die erste Bahn in Ost-West-Rich- 
tung durch die Stadt rollte. Es war ein klassi- 
sches Hochflursystem entstanden, aber im- 
merhin mit niedrigen Bahnsteigen, sodass der 
Einstieg nicht so beschwerlich wie einst war. 
GEC Alsthom (heute Alstom) leitete ein Kon- 
sortium, das den TFS (Tramway frangais 
standard) entworfen hatte, den ersten Stra- 
ßenbahnwagen für Frankreich seit langer 
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ei Le Mans denken viele an Autorennen, in der Innenstadt haben die 
Autos das Rennen verloren und bleiben draußen, es grünt Rasengleis 


Zeit, der als Standardwagen für alle neuen Be- 
triebe gedacht war. 

Eine Revolution bedeutete hingegen die Er- 
öffnung des weltweit ersten niederflurig an- 
gelegten Straßenbahnbetriebes in Grenoble 
im Jahr 1987. Konsequent hatte die Stadt 
Autoverkehrsflächen zugunsten der Tram 
verringert, in der Innenstadt eine von der 
Tram durchfahrene Fußgängerzone gestaltet 
und der Straßenbahn auf eigenen Trassen au- 
ßerhalb des Stadtkerns Vorrang eingeräumt. 
Beide neuen Systeme entwickelten sich sehr 
erfolgreich und zogen wesentlich mehr Fahr- 
gäste als zuvor die entsprechenden Buslinien 
an. In Grenoble kam der TFS 2 zum Einsatz, 
ein teilweise niederfluriges Fahrzeug mit aus- 
schließlich niedrigen Einstiegen, aber Stufen 
im Wageninnern. Statt des Jakobdrehgestells 
verfügte es über einen mittleren Gelenkwagen 
und statt ein über zwei Gelenke, auch andere 
Teile des TFS wurden dafür modifiziert. 


Straßburg als Wegweiser für 

alle künftigen Betriebe 

Schließlich kam 1992 die Rückkehr der ers- 
ten Straßenbahnlinie in die Vororte der 


Die jüngste Verlängerung der Tram in Marseille hat dem Autoverkehr 
Platz weggenommen, hier an der Endhaltestelle Castellane 


_ ` 


Angers: Eine 
neu errichtete 
Brücke in 
Angers nur 
für Fußgänger 
und die 
Regenbogen- 
tram für das 
schnelle Errei- 
chen der 
Innenstadt 


Hauptstadt, die sofort sehr hohe Fahrgast- 
zahlen hatte. Bereits 1994 gelang der nächste 
Coup: Straßburg bekam nach 34 Jahren 
seine Straßenbahn zurück und die Stadtväter 
hatten ihr durch Ampelvorrangschaltungen 
und Trassierung in Fußgängerzonen und auf 
separatem Gleiskörper quasi überall Vor- 
fahrt gewährt und die Straßenzüge, durch die 
die Bahn fuhr, umgestaltet, aufgewertet und 
teilweise begrünt. Das gestalterische Konzept 
machte Schule, andere Städte sahen mit Be- 
wunderung des Erfolgs nach Straßburg und 
planten nun neue Trambetriebe. Die nachfol- 
genden Eröffnungen von Betrieben bedeute- 
ten jeweils eine überwiegende Neuaufteilung 
der Verkehrsflächen zugunsten der Tram und 
eine Umgestaltung der von der Bahn durch- 
fahrenen Straßenbahnzüge mit viel Begleit- 
grün und stadtbildaufwertenden Maßnah- 
men. Einhergingen die Reduktion der 
Parkplätze und der Anschluss oft vernachläs- 
sigter Quartiere an das Stadtzentrum. 


Vorbildlicher Ansatz 


Die integrierte Betrachtung von Verkehrs- 
funktion und Städtebau war und ist zum 
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An der Porte de Paris in Saint Denis bei Paris herrscht auf der Linie T8 dichter Betrieb 


Markenzeichen der modernen französischen 
Tram geworden. Jede Stadt wählte ein ande- 
res Designerfahrzeug und die Bahnen wurden 
zu identitätsstiftenden mobilen Elementen 
des Stadtbildes. Ein Großteil der Bevölkerung 
in den jeweiligen Städten erlebte die Einfüh- 
rung der Tram als positive Auswirkung auf 
die Stadtstruktur und die Beforderungskultur. 
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Eine ausgedehnte Fußgängerzone und mittendrin die Tram, die in 
Straßburg mit zwei Fahrzeugtypen dort fährt, wo die Menschen auch 
tatsächlich hin wollen. Autos haben in der Innenstadt ausgedient ... 


=a F. 


Zu Achtachsern hat der Verkehrsbetrieb in Nantes seine TFS verlängert, 
die auf eigenem Gleiskörper im Stadtzentrum unter viel Grün unter- 
wegs sind und eine zum TFS um ein Drittel erhöhte Kapazität haben 


Stadt/Gemeinde 


Annemasse 
Leymen 

Saint Julien 
Saint Louis 


Sarreguemines 


Hatten viele der neuen Tramsysteme zu- 
nächst eine Linie, wuchsen sie bald zu Netzen 
heran. Der neue Betrieb in Rouen war und 
blieb ein Sonderfall unter den französischen 
Trambetrieben, da die Strecke in der Innen- 
stadt unterirdisch verläuft. 2019 gesellte sich 
allerdings auch noch Nizza dazu, da dort 
ebenfalls ein Tunnelabschnitt in der Innen- 


Bedienung vom Linie 
Verkehrsbetrieb in 

Genève 17 

Basel 10 

Genève 15 (noch im Bau) 
Basel 3 

Saarbrücken S1 


Einige äußere Abschnitte der 
Straßenbahn Montpellier sind eingleisig 
und haben Überlandcharakter 


stadt existiert. Jedoch fahren in Nizza Stra- 
ßenbahnen auch schon einige Jahre oberir- 
disch durch die Innenstadt. 

Hatten Grenoble, Paris und Rouen den 
TFS 2 gekauft, gelangten fortan bei den Neu- 
eröffnungen nur noch reine Niederflurfahr- 
zeuge zum Einsatz. Für die meterspurige Stra- 
ßenbahn in Saint Etienne, die noch mit 
PCC-Wagen fuhr und wegen des engen Licht- 
raumprofils nur sehr schmale Fahrzeuge mit 
2,1 Metern Breite einsetzen kann, entwarfen 
Alstom, DUEWAG und Vevey eine Sonder- 
konstruktion des TFS 2 mit nur einem Ge- 
lenk statt zwei. So rollten schließlich 1998 die 
letzten PCC durch Saint Etienne. 


| I È CO 

Bald erwiesen sich die TFS und die TFS 2 
als zu kurz. In Nantes erfolgte die Verlän- 
gerung der TFS um ein zusätzliches langes 
Mittelteil. Die TFS 2 wanderten auf weniger 
stark frequentierte Linien, sofern es welche 
gab. Rouen hat seine TFS 2 bereits 2011 bis 
2013 ausgemustert und nach Gaziantep in 
der Türkei verkauft, in Grenoble und in 
Paris leisten sie etwas aufgepeppt noch gute 
Dienste. In einigen Städten schnellten die 
Fahrgastzahlen derartig in die Höhe, dass 
die vorhandenen Niederflurgelenkwagen 
verlängert werden mussten und bei Neube- 
schaffungen nur noch längere Fahrzeuge ge- 
ordert wurden. 

Gewisse Ausnahmen bei der Wiederein- 
führung der Straßenbahn stellen Avignon, 
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Aubagne und Besancon dar, denn aufgrund 
des zu erwartenden Verkehrsaufkommens 
bestellten diese Verkehrsbetriebe dreiteilige 
Gelenkwagen, die deutlich kürzer als jene 
in den anderen Betrieben sind. Sie sind al- 
lerdings im Bedarfsfalle verlangerungsfahig 
und aus Besançon ist zu vernehmen, dass es 
wohl bald soweit sein könnte. Ebenfalls 
eine Ausnahme stellt Toulon dar, der mit 
etwa 440.000 Einwohnern größte französi- 
sche Ballungsraum ohne Schienenverkehr. 
Neben der gelungenen, stadtverträglichen 
Einbettung von Gleisen und Haltestellen 
haben die französischen Straßenbahnbetriebe 
konsequent auf Hochkettenfahrleitung ver- 
zichtet und meistens kunstvoll gestaltete oder 
unaufdringliche Fahrleitungsmasten und eine 
sehr filigrane Oberleitung installiert, was 
neben dem Design der Fahrzeuge und dem 
gebotenen Beförderungskomfort sehr zur Ak- 
zeptanz der Straßenbahn beiträgt. Aus ästhe- 
tischen Gründen wollten einige der Städte 
keine Fahrleitungen in ihren Innenstädten, 
hier gelangten kostenintensive Lösungen zum 
Einsatz. In Angers, Bordeaux, Orleans, 
Reims und Tours gibt es Abschnitte mit „Ali- 
mentation par le sol“ (APS), hier wird der 
Fahrstrom von im Fahrweg verlegten Strom- 
schienen zugeführt, die durch eine ausgeklü- 
gelte Technik nur dann abschnittsweise unter 
Spannung stehen, wenn sich ein Fahrzeug da- 
rüber befindet. Bei Schneefall und starken 
Regenfällen gab es wiederholt erhebliche Be- 
einträchtigungen: Die APS-Schienen unterlie- 
gen einem hohen Wartungsaufwand und 
müssen häufig erneuert werden. Die Anlage- 
kosten für APS-Betrieb sind etwa dreimal so 
hoch wie bei einem Oberleitungssystem, der 
Unterhalt ist wesentlich teurer und jedes 


) 
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Im Zentrum fährt die Straßenbahn mit APS. Das Design der Wagen in Rei 


PA 


ms erinnert an die 


Form eines Champagnerkelches, es gibt die Wagen in verschiedenen, kräftigen Farbgebungen 


Fahrzeug kostet etwa 100.000 Euro mehr als 
ein konventionelles. Nizza hat den Wegfall 
der Fahrleitungen an einigen Stellen etwas 
günstiger gehandhabt und Fahrzeuge mit 
Akkus im Einsatz, die oberleitungsfreie Ab- 
schnitte passieren können. 


Das Konzept der Wiedereinführung der 
Tram in Frankreich ist sehr erfolgreich: In 
den Städten mit Straßenbahnen ist die Nut- 
zung des Nahverkehrs pro Einwohner mehr 
als doppelt so hoch wie in jenen mit reinem 
Busverkehr. Manche Linien in einigen beson- 
ders einwohnerreichen Großstädten sind so 
beliebt, dass sie U-Bahn-würdig sind, beför- 
dern sie doch 100.000 Fahrgäste täglich. In- 


Die Place Masséna im Herzen von Nizza; 
hier wollte die Stadtverwaltung keine Fahrleitungen 
und so wird mit Akkubetrieb gefahren 
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nerhalb eines Dritteljahrhunderts avancierte 
die Straßenbahn — von den U-Bahnstädten 
abgesehen - zum Verkehrsmittel Nr. 1 in vie- 
len Städten. Die nächste Tram-Eröffnung 
wird in Nancy als Ersatz für den letzten TVR 
voraussichtlich 2023 erfolgen. Etwa 2024 
wird der erste Abschnitt des neuen Betriebes 
auf Réunion, einem Uberseedépartement, er- 
öffnet werden. Hier entsteht eine Mischung 
aus Straßenbahn und TramTrain, teilweise 
unter Nutzung ehemaliger Eisenbahntrassen. 
In sehr vielen Städten werden derzeit Neu- 
baustrecken gebaut oder geplant. Für die 
Fahrgäste ergeben sich dadurch viele Vor- 
teile, die das neue alte System Straßenbahn 
mit sich bringt. Vive la France et vive le tram- 
way! BERNHARD KUSSMAGK 


Fahrzeuge 
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Bei dieser Ende September 1959 im BGM-Depot Friesdorf entstandenen Seitenaufnahme zeigt sich gut, Unikate & Exoten 


warum der Wagen 1 in seiner neuen Form gerne als Blechdose bezeichnet wurde und dass die schmalen 


Türen ein Betriebshindernis darstellten, lässt sich erahnen 


MANFRED SCHOEN/SLG. AXEL REUTHER (3) 


Die Bonner Blechdose 


Eigenumbau-Tw 1 der Straßenbahn Bonn-Bad Godesberg-Mehlem Mf 1956 erschien ein Zwei- 
achser, dem im Vergleich zu den ab 1953 beschafften eleganten dreiachsigen Westwaggon-Wendezü- 
gen das Prädikat „hässlich“ anzuhängen war. Er entstand in mehrjähriger Arbeit als Wiederaufbau eines 
Unfallwagens der zur Betriebseröffnung 1911 angeschafften Serie von van der Zypen & Charlier 


itten in der Wirtschaftswunder- 

zeit, die ersten beiden neuen 

Dreiwagenzüge waren 1953 ge- 

rade geliefert worden, sah sich 
die Straßenbahn Bonn-Bad Godesberg- 
Mehlem (BGM) mit einem hohen Anstieg 
der Fahrgastzahlen konfrontiert, welchen 
sie mit einem verdichteten Fahrplanangebot 
beantwortete. Das führte dazu, die nach 
1945 noch vorhandenen zehn Tw der Ur- 
sprungsserie weiter zu nutzen. Triebwagen 
1 erlitt zum Ende dieses Jahres bei einem 
Zusammenstoß mit einem Lastwagen 
schwere Schäden an einer Front. Wenig spä- 
ter traf es in gleicher Weise auch Tw 10. Da 
die Schäden von der Versicherung der Un- 
fallgegner bezahlt wurden, entschied sich 
die BGM dazu, beide Wagen wieder instand 
zu setzen. Tw 1 sollte dazu einen komplett 
neuen Wagenkasten aus Stahl erhalten, 
während die unbeschädigten Teile des alten 
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Wagenkastens dazu verwendet werden soll- 
ten, den Tw 10 im ursprünglichen Zustand 
wiederaufzubauen. 


Neuaufbau nach Unfall 


Auch die Werkstätten kleiner Betriebe besa- 
ßen in früheren Jahren eine bemerkenswerte 
„Fertigungstiefe“ mit entsprechend ausgebil- 
detem Personal. Nicht immer war dieses aber 
mit den regulären Aufgaben gleichmäßig 
ausgelastet, sodass darüber hinausgehende 
Arbeiten als Füllarbeit willkommen waren. 
Vermutlich mit Unterstützung örtlicher 
Stahlbaufirmen entstanden die Konstrukti- 
onszeichnungen für einen neuen Wagenkas- 
ten aus diesem Material, welcher sich in den 
Abmessungen am hölzernen Original orien- 
tierte. Das Aussehen war dabei eher von 
Zweckmäßigkeit als von Schönheit geprägt, 
wobei das schlichte Tonnendach und glatte 
Seiten mit breiten Fensterholmen den eckigen 


Wagenkasten bestimmten. Die Front wirkte 
mit dreigeteilter Stirnscheibe mit Lüftungs- 
klappen in den schmalen Außenfenstern, 
Ziel- und Linienkasten eher unruhig. 
Immerhin entschied man sich zugunsten 
der Fahrgäste, im Fahrgastraum die alten 
Holzlattenbänke — aus Reservebeständen 
und Zukäufen bei Westwaggon - durch den 
neuen Wagen entsprechende komfortable 
Sitzmöbel mit weinroten Kunstlederbezü- 


Technische Daten 


Länge: 10,80 m 

Breite: 2,20 m 

Achsstand: 3,20 m 

Leergewicht: 13,0t 

Motorisierung: 2x 60 kW 

Plätze: 24 Sitz- und 31 Stehplätze 
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Ein Blick in den Innenraum des Umbauwagens 
zeigt die komfortable Ausstattung des in ei- 
gener Werkstätte aufgebauten Fahrzeuges 


gen zu ersetzen. Auch die Deckenpartie mit 
weißen, mit Chromleisten eingefassten Re- 
sopalplatten und einem mittigen Band aus 
Leuchtstoffröhren strahlten eine gewisse Be- 
haglichkeit aus. Die Trennwände zwischen 
Fahrgastraum und Plattformen entfielen. 
Die Abfertigung durch den Pendelschaffner 
über Druckknöpfe und Signallichter ent- 
sprach ebenfalls den Dreiachsern. 

Das Ziel, mit dem Aufbau ein Fahrzeug 
zu schaffen, welches vor allem im Verstär- 
kungsverkehr gute Dienste leisten sollte und 
dabei halbwegs zeitgemäßen Gesichtspunk- 
ten entsprach, erreichte der Neuaufbau auf 
jeden Fall. Zur technischen Ausstattung ge- 
hörten neue, stärkere AEG-Motoren ebenso 
wie neue Fahrschalter. Der Fahrer erhielt 
auf der nach wie vor beengten Plattform 
eine Sitzgelegenheit. 

Stolze Leistung der Werkstatt 

Bei einer Besichtigung während der Tagung 
der Verkehrsamateure im August 1955 
zeigte sich der Wagen im Wesentlichen fer- 
tiggestellt, aber noch nicht lackiert den Teil- 
nehmern. Die Werkstattmitarbeiter zeigten 
ihr Werk mit merklichem Stolz! Anfang 
1956 war es dann soweit, dass der despek- 
tierlich „Blechdose“ genannte neue Tw 1 im 
Berufsverkehr auf die Fahrgäste losgelassen 
werden konnte. Als Hindernis beim Ein- 
und Aussteigen erwiesen sich die gegenüber 
der Ursprungsausführung schmaleren Schie- 
betüren, welche die Haltstellenaufenthalte 
verlängerten. Zum Einsatz kam Tw 1 zu- 
meist auf den Zusatzfahrten bis Rüngsdorf. 
Dabei zog er je nach Bedarf ein oder zwei 
Beiwagen aus dem Bestand der Erstliefe- 
rung, bei Dreiwagenzügen aber auch der 
fünf vierachsigen Niederflurbeiwagen. 
Auch die beiden ursprünglich aus Dresden 
stammenden Bw, die im Zweiten Weltkrieg 
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Mit einem voll besetzten zusätzlichen Dreiwagenzug zur Mehlemer Rheinfähre verlässt Tw 1 
im September 1959 den Bonner Bahnhof. Im Schlepp hat er einen der beiden über München 
gekommenen ehemaligen Dresdner Beiwagen und einen solchen der Erstserie von 1911 


über München zur BGM gelangt waren, 
fuhren häufig mit Tw 1 zusammen. Die Lie- 
ferung von neuen Dreiachsern 1959 in Form 
von zehn Trieb- und fünf Steuerwagen führte 
zur Aussonderung der meisten Altwagen von 
1960 bis 1961. Damit gab es für den Tw 1 kei- 
nen passenden Beiwagen mehr und daher 
auch keine sinnvolle Einsatzmöglichkeit, so- 
dass er sich fortan zumeist als Rangierwagen 
im Depot Friesdorf nützlich machte. 


um Arbeitswagen degradiert 
Im Zusammenhang mit der Umzeichnung des 
BGM-Wagenparks mit der geplanten Einglie- 
derung in den Verkehrsbetrieb der Stadtwerke 
erhielten deren Fahrzeuge 1966 die Ziffer 3 
vor die urspriingliche Nummer gestellt. Einen 
301 gab es allerdings schon seit 1965 in Form 
des einzigen BGM-Achtachsers, sodass die 
Blechdose die Nummer 312 erhielt. Diese war 


wagen A42 auf dem Betriebshof in Beuel 


In Diensten der Uberlandgesellschaft SSB steht der BGM-Eigenumbau im April 1976 als Dienst- 


eigentlich dem als Arbeitswagen dienenden 
Tw 12 der Erstserie zugedacht, der aber 1967 
ausgemustert wurde. Mangels Bedarf in Fries- 
dorf übernahm die Uberlandbahngesellschaft 
SSB zu Beginn der 1970er Jahre das Einzel- 
stück und rüstete es zum nunmehr orangefar- 
ben lackierten Dienstwagen A42 um. Zusam- 
men mit einem angehängten Turmwagen 
diente der Zweiachser vom Betriebshof Beuel 
aus vorzugsweise dem Fahrleitungsbau. Da er 
kaum noch bewegt wurde, kam es zwar 1985 
zur offiziellen Ausmusterung, der Triebwagen 
blieb aber dennoch weitere fünf Jahre erhal- 
ten. Gemeinsam mit dem von der Kleinbahn 
Siegburg - Zündorf stammenden Vierachser 
A41 wurde er schließlich 1990 an die Muse- 
umsstraßenbahn in Amsterdam verschenkt. 
Dort ist der Zweiachser aber nie genutzt 
und später als Ersatzteilspender verschrottet 
worden. AXEL REUTHER 


WOLFGANG WEISS/SLG. AXEL REUTHER 
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Acht UHIIIs 1952 im Uerdinger Herstel- 
lerwerk. Zusammen mit zwei weiteren 
Fahrzeugen gingen sie-anschlieBend zur 
Siegener Kreisbahn, einem der Erstbe- 
steller des später weit verbreiteten Typs 
SLG. PAUL-HEINZ PRASUHN/ARCHIV AXEL REUTHER 


Fahrzeugentwicklung bei Obussen, Teil 4 E Die Entwicklung in der jungen Bundesrepublik ging 
mit der euphorischen Ausbreitung des Obus einher. Dabei etablierten sich an Herstellern vor allem 
Uerdingen, Henschel und Mercedes-Benz. Der Export spielte zunehmend die Hauptrolle. Nach 
einer Pause in der Fahrzeugentwicklung drangen ab 2001 völlig andere Hersteller auf 
den Markt, die heute das Bild in Solingen und Esslingen bestimmen 


ie Zeit ab den 1930er-Jahren kenn- 
\zeichneten beim Obus zahlreiche 

| Versuchsfahrzeuge und zaghafte 

ST technische Weiterentwicklungen 
des bereits 50 Jahre alten Verkehrsmittels. 
Die Entwicklung von Einheitsobussen 
wurde zwar durch den Zweiten Weltkrieg 
gehemmt, setzte jedoch wichtige Impulse 
für die spätere, weitaus vereinheitlichte 
Fahrzeugentwicklung. In der ehemaligen 
DDR gab es zu Anfang Versuche, auf die 
bewährte Entwicklung aufzubauen, doch 
aufgrund von Materialmangel und Import- 
zwängen blieb die heimische Obus-Produk- 
tion zeitlebens auf kleiner Flamme. Ost- 
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deutschland war damit kein Land der 
Obushersteller. Im „Westen“, in der jungen 
Bundesrepublik (BRD), sah das allerdings 
gänzlich anders aus. 


Euphorische Entwicklung im Westen 
Die Zeit während und nach dem Zweiten 
Weltkrieg war von einer explosionsartigen 
Ausbreitung der „gleislosen Bahn“ ge- 
kennzeichnet. Zwischen 1940 und 1954 
eröffneten in nur 14 Jahren ganze 64 
Obus-Betriebe in Deutschland. Allein 1949 
konnten zwölf neue Anlagen bewundert 
werden. Im Zeichen dieser enormen Ent- 
wicklung, die ihren Schwerpunkt vor allem 


in Westdeutschland hatte, stand auch die 
Industrie, welche sich um die Herstellung 
der zahlreichen neuen Fahrzeuge küm- 
merte. 

Von den Fortschritten im Karosseriebau 
von Lastkraftwagen und Omnibussen nach 
dem Ende des kriegsbedingten Material- 
mangels Anfang der 1950er-Jahre profi- 
tierte auch der Obus. Dessen innovative 
Fahrzeugentwicklung wurde zum Beispiel 
1954 in Ulm präsentiert: Die Kässbohrer 
Fahrzeugwerke schickten einen vierachsi- 
gen Gelenkobus durch die schmalen Stra- 
ßen der Stadt. Neben Kässbohrer existier- 
ten zahlreiche weitere Obus-Produzenten in 
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der BRD. Dazu gehörten Mercedes-Benz, 
Henschel, MAN, Büssing, Krauss-Maffei 
und die Waggonfabrik Uerdingen. Ein ein- 
zelner Obus war fast immer ein Gemein- 
schaftsprodukt zahlreicher Hersteller. So 
ließe sich die Liste an beteiligten Unterneh- 
men noch deutlich um Karosseriehersteller, 
die ihre Aufbauten auf die Fahrgestelle der 
genannten Produzenten setzten, oder Her- 
steller elektrischer Ausrüstungen (allen 
voran AEG oder BBC) fortschreiben. Um 
alle drei Konstruktionsbereiche von Fahr- 
gestell über Karosserie bis Elektrik in einem 
einzelnen Fahrzeug vereinen zu können, be- 
durfte es in der Regel mindestens dreier Fir- 
men. 


Henschel und Uerdingen 


Als der Obus in den 1950er-Jahren eine ra- 
sante Verbreitung erlebte, interessierten 
sich immer mehr Unternehmen für den 
Obus-Bau oder an einer Beteiligung daran. 
So auch die Firma Henschel & Sohn aus 
Kassel, wo 1954 ein Obus mit dem Fahr- 
gestell 564 HS 90 E (6500 II) und einem 
Aufbau von Kässbohrer vorgestellt wurde. 
Die elektrische Ausrüstung stammte von 
BBC. Parallel baute Henschel zusammen 
mit der Waggonfabrik Uerdingen den Wa- 
gentypen ÜHIIIs, wobei „ÜH“ für die Her- 
steller, „III“ für den angelehnten normier- 
ten Fahrzeugtyp Größe III (elf bis zwölf 
Meter lange Fahrzeuge), und „s“ für eine 
selbsttragende Karosseriebauweise stand. 
Während Henschel das Fahrwerk baute, 
produzierte Uerdingen den Aufbau. Je nach 
Variante und spezifischen Kundenwün- 
schen entstanden zwischen 1952 und 1959 
elf Meter lange und 2,5 Meter breite zwei- 
achsige Wagen mit 30 bis 36 Sitzplätzen. 
Die Motorleistung variierte zwischen 85 
und 105 kW. Auch bei der elektrischen 
Ausrüstung bestand die Wahl zwischen 
AEG, BBC, Kiepe oder SSW. Der ÜHIIIs 
entwickelte sich zu einem wahren Erfolgs- 
modell und gelangte mit zusammen 210 
Fahrzeugen in 21 Betriebe. Als größte Ab- 
nehmer traten Solingen mit 62 Stück und 
Säo Paulo mit 50 Stück auf. Bis 1980 rollte 
der letzte Wagen im Regelverkehr durch 
Esslingen. 

Ebenfalls ein Erfolgsmodell wurde nach 
dem Ende der Produktion des UHIIIs der 
HS 160 OL von Henschel. Er entstand im 
vollständigen Eigenbau des Kasseler Her- 
stellers. Nur bei der elektrischen Antriebs- 
steuerung durften die Verkehrsbetriebe 
einen Zulieferer wählen. Zwischen 1955 
und 1963 baute Henschel insgesamt 41 
Exemplare der Solovariante für acht west- 
deutsche Städte und 32 Exemplare als Ge- 
lenkobus für sieben Städte und Salzburg. 
Auf Basis eines Henschel-Fahrgestells ent- 
wickelte die Nordwestdeutsche Fahrzeug- 
bau GmbH 1952 einen Obus-Doppeldecker 
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Zwei solcher Zweiachser erhielt der kleine Obusbetrieb Hannover zur Erstausstattung 1937 
von Daimler-Benz. Der Wagen 101 ging 1953 nach Oldenburg 


Zu den einzigen Westberliner Zweiachsern gehörte der Wagen 1307 (485) der BVG West des 


FRIEDRICH GRUNEWALD/SLG. VDVA 


Baujahres 1957. Wie seine sechs Schwesterfahrzeuge auch entsprach er weitgehend den gän- 


gigen Dieselbussen des Hersteller-Konsortiums Henschel/Gaubschat/AEG 


für Hamburg, der allerdings in der BRD der 
einzige Doppeldecker blieb. 


Mercedes-Benz als größter 
Hersteller 

Mercedes-Benz entwickelte sich nach dem 
Einstieg in den Obus-Bau ab 1935 zu 
einem tragenden Hersteller in Deutschland. 
Die Fahrzeuge der Typenbezeichnung T 
(Trolley) entwickelten sich schnell zum 
Erfolgsmodell. Gerade im Exportgeschäft 
ließen sich große Erfolge erzielen. Vom O 
6600 T, einem schnittigen Zweiachser, 
wurden ganze 360 Wagen in Mannheim 
produziert, wovon Mercedes-Benz 350 


ARCHIV BVG 


Exemplare wiederum nach Argentinien 
verschiffte. 

Die innerdeutsche Entwicklung bei Obus- 
sen kam ab 1962 zum schnellen Ende, da 
Henschel als letzter Komplettlieferant seine 
serienmäßige Fahrzeugproduktion ein- 
stellte. Auch das anfängliche Obussterben 
beeinflusste die Fahrzeugentwicklung und 
die Hersteller. Die verbliebenen Obus-Be- 
triebe wurden schwerpunktmäßig mit 
Wagen versorgt, die auf die konkurrieren- 
den Fahrzeugtypen von Omnibussen auf- 
bauten. Mercedes-Benz konnte durch diese 
aufbauende Parallelentwicklung abermals 
zahlreiche Wagen verkaufen. In den 1980er- 
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Auf Aachens einziger Obuslinie fu 


Jahren gingen so 100 reine Gelenkobusse 
des Typs O 405 GT (O = Omnibus, G = Ge- 
lenkwagen, T = Trolley) allein in die 
Schweiz. Aber auch andere Hersteller dran- 
gen gegen Ende des 20. Jahrhunderts auf 
den deutschen Markt: Vetter, Neoplan, 
Berkhof, Van Hool, HESS aus der Schweiz 
oder ab 2005 Solaris. 


Fuhrparkentwicklung in Esslinger 


Mit der Stilllegung des Obus-Netzes in Kai- 
serslautern (1949-1985) konzentrierte sich 
die Fahrzeugentwicklung in der Bundesre- 
publik auf die beiden, bis heute verbliebe- 
nen Betriebe in Esslingen und Solingen. 
Die historische Genese des Esslinger 
Fuhrparks lasst sich in insgesamt fiinf Ge- 
nerationen gliedern. Den Anfang machten 
zur Eröffnung der Anlage am 10. Juli 1944 
zehn MPE 4500 mit Fahrgestellen von 
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hren ab 1968 ehemals Bielefelder und Siegener Gelenk- 
Obusse HS 160 OSL-G. Der Wagen 28, hier 1969, ist bei Pro Obus Salzburg erhalten 


Wie fast alle deutschen Obusse waren auch die Bremer eine Gemeinschaftsproduktion dreier 
deutscher Hersteller. Wagen 301 (Henschel/Drauz/BBC) von 1949 VEREIN BREMER STRASSENBAHNFREUNDE 


in 


MAN und zu je fünf Stück mit Aufbauten 
von Kässbohrer oder Schumann. Die kur- 
zen Zweiachser blieben bis Anfang der 
1960er-Jahre im Einsatz. Zur Kapazitätser- 
weiterung erhielt Esslingen 1944 drei drei- 
achsige Obusse von Alfa Romeo, die einer 
Serie für Rom im verbündeten Italien ent- 
stammten. Kriegsbedingt waren die drei 
„Italiener“ zeitweise die einzigen eingesetz- 
ten Fahrzeuge in der Stadt am Neckar. Sie 
gelangten 1948 schließlich zwangsweise 
durch die Militärregierung nach Mailand 
zurück in ihr Heimatland. 

Ab 1952 machte sich eine zweite Obus- 
Generation in Esslingen breit. Zuerst folg- 
ten fünf Wagen des Typs ÜHIIIs, die bis 
1956 ausgeliefert wurden. Sie blieben ver- 
einzelt bis 1980 im Einsatz. Ab 1960 folg- 
ten sieben HS 160 OSL, die ebenfalls bis in 
die 1980er-Jahre überlebten. Allen Fahrzeu- 


gen der zweiten Generation war gemein, 
dass es sich um zweiachsige und 90 kW leis- 
tende Dreitürer handelte. Ergänzend zu den 
Neuanschaffungen erwarb der städtische 
Verkehrsbetrieb Esslingen SVE 1961 und 
1971 insgesamt sieben gebrauchte Obusse. 
Der Henschel-Wagen HS 160 OL 23 
stammte aus Baden-Baden, zwei UHIIIs aus 
Bremen sowie vier ÜBIVs von Uerdingen 
und Büssing aus Bonn. Die vier Bonner 
dienten als Ersatz für die ÜHIIIs aus den 
1950ern. 

Während der Esslinger Fuhrpark bis in 
die 1980er-Jahre wenig innovativ blieb, än- 
derte sich dies im März 1983 mit der Ablie- 
ferung des Wagens 201, dem ersten Gelen- 
kobus am Neckar. Er kam vom Hersteller 
Vetter und wurde als Typ VE 16 SO be- 
zeichnet. Die elektrische Steuerung lieferte 
Kiepe und diverse Bauteile Mercedes-Benz 
dazu. Dem Wagen 201 folgten drei Schwes- 
terfahrzeuge sowie 1987 ein Solowagen von 
Mercedes. Diese dritte Obus-Generation 
blieb fast 20 Jahre im Einsatz und wurde ab 
2002 durch neun AG300T von Van Hool 
mit Elektrik von Kiepe ersetzt. Die Wagen 


Detailansicht des übersichtlich eingerichteten 
Fahrerplatzes eines Solinger ÜHIIIs mit mittig 
angeordnetem Tacho, rechts die Knöpfe der 
Türbedienung GRAHAM FEAKINS (2) 


210 bis 218 sind niederflurige Gelenko- 
busse mit Drehstromantriebstechnik. 
Wiederum eine ganz neue Generation 
hielt ab 2016 auf den Straßen im Neckartal 
Einzug: Vier Batterie-Obusse des Typs So- 
laris Trollino 18,75 Metro-Style ermögli- 
chen oberleitungsfreie Abschnitte ohne lo- 
kale Umweltbelastungen. 
Die DUO-Busse vom Neckar 
Die Beschaffung von Batterie-Obussen war 
für Esslingen keine große technische Neuig- 
keit, denn der Verkehrsbetrieb der Stadt hat 
bereits seit 1975 mit dual angetriebenen 
Obussen Erfahrung. Auf ein Versuchsfahr- 
zeug des Typs OE 302 von Mercedes-Benz 
und Bosch für den Batterie- und Netzbe- 
trieb, dem ersten DUO-Bus Deutschlands, 
folgten ab 1979 drei Serien von solchen 
Fahrzeugen. Die Basis bildeten dabei alle- 
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一 mf Obusse in der BRD 
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OBEN Fast die gesamte erste 
Solinger Generation bestand 
aus ÜHIIIs mit Henschel-Fahr- 
werk und Uerdinger Aufbau. 
Der Wagen 38 fuhr bis 1969 
SLG. MEIS/ARCHIV STADTWERKE SOLINGEN 


samt Wagentypen von Mercedes-Benz. Im 
Gegensatz zum Erprobungsfahrzeug verfüg- 
ten die Fahrzeuge allerdings über einen Die- 
selmotor als Zweitantrieb. Der anfängliche 
Batteriebetrieb aus den 1970er-Jahren be- 


Obus-Beiwagen 


LINKS Abermals ein UHIlls, 

== diesmal in Esslingen mit ein- 
facher Mitteltür, Baujahr 1952 

TECHNISCHES BÜRO VÖVISLG. AXEL REUTHER 


en wohl ersten Anhängerbetrieb im Obusver- 

kehr gab es in Grevenbrück (heute Lennestadt) 
ab 1903. Hier dienten zuerst Güterwagen dem 
Transport von Gesteinen der ortsansässigen Kalk- 
werke. Auf der 1904 eröffneten und benachbarten 
Veischedetalbahn kamen dann auch Obuszüge mit 
Personenanhängern zum Einsatz. Zwischen Mon- 
heim und Langenfeld zogen gar kleine Schleppwa- 
gen die Obus-Anhänger. Der Anhängerbetrieb ver- 
half dem Obus zum weltweiten Erfolgsmodell. Nur 
ein solcher Verkehr konnte durch hohe Beförde- 
rungskapazitäten gegenüber Straßenbahnen und 
(später) Kraftomnibussen wirtschaftlich konkurrie- 
ren — denn Doppeldeckerobusse und Gelenkobusse 
waren lange Zeit kein Thema. Gerade aber die letzt- 
genannte Bauart mit Gelenken gewann ab den 
1950er-Jahren die Oberhand im Obusverkehr. Neuss 
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debütierte 1955 als erste deutsche Stadt mit Gelen- 
kobussen, Linz ab 1960 in Österreich. Zu dieser Zeit 
waren die Gelenkobusse in Italien und den USA be- 
reits über ein Jahrzehnt in Betrieb. Heute ist in West- 
europa kaum noch ein Solo-Obus anzutreffen. In 
Deutschland verkehrte 2009 der letzte in Solingen. 
Dass sich der Gelenkobus gegenüber dem Anhän- 
gerbetrieb so durchsetzen konnte, hing auch mit 
rechtlichen Rahmenbedingungen zusammen. So 
wurden 1960 Anhänger in der BRD verboten, was 
auch insgesamt die Konkurrenzfähigkeit des Ver- 
kehrsmittels Obus einschränkte. In der DDR blieb der 
Anhängerverkehr noch bis 1978 gestattet. Mit einer 
Ausnahmegenehmigung waren die „Beiwagen der 
gleislosen Bahn” allerdings noch bis 1985 in Ebers- 
walde anzutreffen. Im deutschsprachigen Raum wer- 
den heute keine Obus-Anhänger mehr eingesetzt. 


währte sich also erst mit der neuen Genera- 
tion ab 2016. So oder so sicherten die Ess- 
linger DUO-Busse dem Oberleitungsbetrieb 
das Überleben, da die Anlage am Neckar 
ohne das Prädikat als deutscher Referenz- 
betrieb für solche Antriebssysteme wohl auf 
der Abschussliste gestanden hätte. 


Entwicklungen in Solingen 


Solingen als heute größter deutscher Obus- 
Betrieb blickt ebenfalls auf eine vielseitige 
Fuhrparkgenese mit vier übergeordneten 
Generationen zurück. Zur Erstausstattung 
der 1952 eröffneten Anlage gehörten acht 
ÜHIIIs mit Henschel-Fahrwerk und Uerdin- 
ger Aufbau. Ab 1953 folgten 50 weitere 
Wagen des gleichen Typs, nun allerdings mit 
elektrischer Ausrüstung von Kiepe statt 
BBC. Vier weitere Obusse mit großen Ei- 
genbauanteilen der Solinger Stadtwerke 
(SSW) gingen 1953 und 1954 in Dienst. Ab 
1960 kamen als UHIIIs-Nachfolger 13 HS 
160 OSL in die Klingenstadt. Diese erste 
Obus-Generation wurde zwischen 1952 
und 1962 in Dienst gestellt und ab Ende der 
1960er-Jahre ausgemustert. Neun Obus- 
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UNTEN Der in Esslin- 
gen frisch restau- 
rierte HS 160 OSL 
mit der Nummer 22 
kommt bei Nostal- 
giefahrten zum Ein- 
satz und erinnert an 
die in der Neckar- 
stadt einst sieben 
Exemplare des Typs 
RENE ETZEL 


Anhänger ergänzten ab Betriebseröffnung 
bis zum Verbot von Anhängerbetrieb 1962 
den Fuhrpark. 

Bei der zweiten Solinger Generation han- 
delte es sich um Eigenbauten der SSW. Der 
TS (Trolleybus Solingen) war aus der Not 
geboren, da es für einen dringend notwen- 
digen Generationenwechsel keine passen- 


Aktuell sind von den 2002 beschafften Van-Hool-Gelenkbussen 
nur noch drei Vertreter im Einsatz. Die neueren Generationen der 
Esslinger Obusse tragen nun kein Behördenkennzeichen mehr 


den Angebote gab. So ging der TS mit Auf- 
bauten des Essener Karosserieherstellers Lu- 
dewig in drei Serien mit 76 Fahrzeugen zwi- 
schen 1968 und 1974 in Betrieb. Ab Mitte 
der 1980er-Jahre wurden so gut wie alle TS 
ins argentinische Mendoza verschifft. 

In der dritten Generation kamen zwi- 
schen 1984 und 1987 MAN-Gelenkwagen 


vom Typ SG 200 HO sowie Solowagen SL 
172 HO jeweils mit Aufbauten von Gräf & 
Stift und einer Kiepe-Ausrüstung nach So- 
lingen. Die 22 beziehungsweise 45 Stück 
blieben sehr unterschiedlich bis um die 
Jahrtausendwende, teilweise sogar bis 2009 
im Einsatz. Viele Wagen gelangten darauf- 
hin nach Sarajewo. In einer vierten Fahr- 
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OBEN Die letzten zwei Stationen der Linie 
683 vom Schwebebahnhof bis zum Bahnhof 
Wuppertal-Vohwinkel fahren die Busse mit 
Hilfsmotor. In der Rubensstraße hat Obus 
958 gerade wieder die Stangen angelegt 


= LINKS Die ersten vier von Solaris nach Esslin- 
gen gelieferten Gelenkobusse gehören zur 
| MetroStyle-Reihe, besonders auffällig durch 
=" die abgeschrägte Front. Wagen 502 fährt 

| auf den Bahnhofplatz FREDERIK BUCHLEITNER (3) 
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Spurgeführte Obusse 


ür den Erhalt des einst so innovativen Verkehrsmittels Obus 

wurde technisch auf verschiedenen Wegen gearbeitet. Ein grö- 
Beres Thema bildete dabei die Spurführung. Bereits Anfang der 
1980er-Jahre erprobte Daimler-Benz solche Systeme auf einer 
nichtöffentlichen Anlage in Raststatt. Als Fahrzeuge dienten Dop- 
pelgelenkobusse des Typs O 305 GG in Standardausstattung mit 
Stromabnehmer nach Schiemann, aber auch — deutlich kurioser — 
in Zweirichtungsausführung mit straßenbahntypischen Stromab- 
nehmern. Da die Versuche bei Daimler positiv verliefen, entschied 
man sich zu Errichtung einer Spurbusstrecke in Essen-Stadtwald. 
Ab 1983 waren zwei spurgeführte Obusse im Fahrgastbetrieb un- 
terwegs. Drei Jahre später wurde der Pilotversuch erweitert, kam 
allerdings nie über sein Versuchsstadium hinaus, sodass der Be- 
trieb 1995 eingestellt wurde. Dieselbetriebene Spurbusse verkeh- 
ren in Essen allerdings noch heute, da die Strecke im Mittelstreifen 
der A40 für nichtgeführte Busse zu schmal wäre! So kommt hier 
auch wieder die Straßenbahn ins Gespräch ... 

Wirklich durchsetzen konnte sich der Spurbus - insbesondere 
in der Ausprägung als Obus — zwar nicht, doch kam es immerhin 
zu zwei noch heute angewandten Systemen. Beim Oberleitungsbus 
Nancy werden die Fahrzeuge im Innenstadtbereich über eine ein- 
rillige Schiene in der Straße geführt. Die Außenbereiche des Netzes 
hingegen werden mittels normaler Lenkung befahren. Die Fahr- 
zeuge entsprechen optisch zwar einer Straßenbahn auf Gummirä- 
dern, sind technisch allerdings ein Obus. Zur Stromabnahme wird 
das altbewährte System von Schiemann angewandt. Auch in Spa- 
nien ist mit dem Obus in Castellön de la Plana ein spurgeführtes 
System vorhanden. Statt einer Schiene werden die klassischen 
Obusse aber über optische Markierungen auf der Straße gelenkt. 


zeuggeneration hielten ausschließlich nie- 
derflurige Gelenkobusse Einzug. Den An- 
fang machten 2001 die 15 Premier AT 18 
von Berkhof, auf die 2002 bis 2003 von 
Van Hool 20 Wagen des Typs AG 300 T 
folgten. Ab 2008 fuhren 15 Swisstrolley 3 
von Hess in Solingen. Alle genannten 
Wagen bestreiten noch heute den Verkehr. 
Im Jahr 2018 jedoch begann mit der Liefe- 
rung von vier Batterieobussen (BOB) durch 
Solaris (Typ Trollino 18,75) eine zukunfts- 
weisende Anschaffung für die Ausdehnung 
des elektrischen Betriebs. 


Fit für die elektromobile Zukunft 


In 127 Jahren weltweiter und deutscher 
Obus-Geschichte vollzog sich je nach Epoche 
eine langsame bis schnelle und innovative bis 
fast stillstehende Fahrzeugentwicklung. Ori- 
entierte sich die Wagenkonstruktion von 
Obussen in seiner Frühzeit rund um den An- 
fang des 20. Jahrhunderts noch an offenen 
Pferdefuhrwerken oder frühen Straßenbahn- 
wagen, begann in der Phase ab den 1930er- 
Jahren eine starke Parallelentwicklung mit 
Omnibussen. Heute ist es kaum anders, un- 
terscheiden sich doch Obusse und Omni- 
busse vom äußeren Erscheinungsbild her sel- 
ten. Daran wird sich in Zukunft auch nicht 
viel ändern, wenn Obusse zusammen mit 
Batterietechniken als lokal ökologische Al- 
ternativen zu Dieselbussen auftreten. Der 
Obus mit seiner vielseitigen Wagenentwick- 
lung blickt auf jeden Fall noch nicht dem 
Ende entgegen - eher einer neuen Zukunft. 
FELIX FÖRSTER 
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Sehnsuchtsort 


BAHNHOF 


Seit 1826 im nordenglischen Darlington der 
erste Bahnhof der Welt eröffnet wurde, hat sich 
viel getan in der Welt der Eisenbahn. Entspre- 
chend vielfältig sind die Empfangsgebäude: Die 
Spannbreite reicht von den »Kathedralen der 
industriellen Revolution« (G. K.Chesterton) bis 
zu romantischen Nebenbahn-Stationen. Alle 
üben sie einen großen Reiz auf die Menschen 
aus: Sie signalisieren die Aussicht auf Flucht 
vor dem Alltag, ferne Ziele. Kommen Sie mit 
auf eine faszinierende Tour durch die Bahnhöfe 
auf fünf Kontinenten. Mit vielen Luftbildern 
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Die Legende kehrt zurück 


Prag: T2 eingeweiht BW Der 
Verkehrsbetrieb der Haupt- 
stadt Tschechiens hat für 
seine „Retrolinie” 23 zwei 
Wagen vom Typ T2 aus 
Liberec (Reichenberg) geholt 


站 


ur 


52 


Eine Doppeltraktion aus den bei 
und 6002 steht 1955 a 
ür Testfahrten 


on aa 2 TRINY 
E i 


n Prototypen 6001 
m Gelände des Betriebs- 
ARCHIV DPP 


Gi 


ass Verkehrsbetriebe Museums- 

‚fahrzeuge aufarbeiten lassen, die 

vor Dekaden das Stadtbild präg- 

© ten, ist nichts Ungewöhnliches. 

Dass ein Verkehrsbetrieb Fahrzeuge für den 

Linienverkehr aufarbeiten lässt, die im 

Stadtbild nahezu nicht vertreten waren, 

aber dennoch einen engen Bezug zur Stadt 
haben, ist außergewöhnlich. 


INKS Der „Ein- 
augige” 6003 
kurz vor der 
Haltestelle 
UVN erreicht 
sein Fahrziel; 
die Siedlung 
Petřiny liegt 
hoch über 
dem Stadtzen- 
trum Prags 
MARTIN JUNGE (2) 


RECHTS Selbe 
Strecke, selbe 
Perspektive 
wie auf dem 
linken Bild. 
Diesmal ein 
Blick auf den 
„Charakter- 
kopf” von T2R 
6004, hier am 
7. März 2020 


ih 
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Wir schreiben den 17. November 2018. 
Im nordostböhmischen Liberec (Reichen- 
berg) verkehren zum letzten Mal die Tatras 
der Bauart T2R im Linienverkehr. Eingesetzt 
werden beide in Doppeltraktion auf der 
Uberlandlinie 11, die die Städte Liberec und 
Jablonec nad Nisou (Gablonz) verbindet. 
Sollte es wirklich der letzte Linieneinsatz 
eines T2R sein? Diese Frage beantworteten 


der Verkehrsbetrieb Liberec und der Ver- 
kehrsbetrieb Prag (DPP) aus Anlass der Ver- 
abschiedung mit ,,Nein“! Mehr noch: Beide 
Fahrzeuge werden vom DPP angekauft, einer 
aufwendigen Aufarbeitung unterzogen und 
nun auf der 2017 eingerichteten Nostalgieli- 
nie 23 im täglichen Linienverkehr eingesetzt. 


Ein Blick in die Geschichte 


Das ist deswegen bemerkenswert, da in 
Prag Wagen der Bauart T2 - anders als bei- 
spielsweise die T1 oder T3 - nie in grö- 
ßeren Stückzahlen beschafft wurden. 
Damit nimmt die Hauptstadt eine Son- 
derstellung ein, denn viele andere Stra- 
ßenbahnbetriebe in der einstigen 
Tschechoslowakei beschafften sehr 
wohl den T2, den der Hersteller Va- 
gonka Tatra Smichov darüber hinaus 
auch in einer angepassten, zweitürigen 
Version als T2 SU in die Sowjetunion 
exportierte. Doch spielte Prag bei der 
Erprobung eine wichtige Rolle: Am 
23. März 1955 begannen die Testfahr- 
ten in der tschechoslowakischen 
Hauptstadt, am 15. Mai 1955 schließ- 
lich erfolgten die technische Prüfung 
und die Zulassung. Noch am selben 
Tag war T2 6002 zum ersten Mal im 
Einsatz auf der Linie 4 anzutreffen. 
Den bereits letzten Linieneinsatz absolvierte 
ein T2 im November 1964 auf der damali- 
gen Linie 21. Die beiden T2 6001 und 6002 
sahen zwei gegensätzlichen Schicksalen ent- 
gegen. Wagen 6001 gab der DPP 1965 nach 
Olomouc (Olmütz) ab, wo der Vierachser 
nun als Tw 115 zum Einsatz kam, nach sei- 
ner Ausmusterung 1986 jedoch nicht erhal- 
ten werden konnte. Sein „Bruder“ 6002 
hingegen erhielt Anfang 1957 Meterspur- 
drehgestelle und konnte so in Liberec ein- 
gehend getestet werden. Im Herbst dessel- 
ben Jahres kam dieser dann zum 
Verkehrsbetrieb in Bratislava (Preßburg), 
der den Tw 6002 - die Nummer blieb stets 
dieselbe - als Fahrschulwagen einsetzte. 
Schließlich bat 1977 der Verkehrsbetrieb 
Prag um die Rückgabe des Triebwagens, 
um ihn in die Sammlung historischer Fahr- 
zeuge aufnehmen zu können. Während der 
1990er-Jahre gelang dessen mustergültige 
Restaurierung im Zustand des Jahres 1956, 
eingedenk des seinerzeit noch verwandten 
Stangenstromabnehmers. Dieser Umstand 
wie auch die allgemeine Bedeutung des 
Fahrzeugs als historisch wertvoller Prototyp 
sind der Grund dafür, dass Tw 6002 nur äu- 
Berst selten auf den Straßen der tsche- 
chischen Hauptstadt zu sehen ist. Das gab 
letztlich auch den Ausschlag für die Be- 
schaffung der beiden T2R aus Liberec. 


Tschechisches Wagenkarussell 


In Liberec waren die T2, sowohl fabrikneue 
als auch aus Usti nad Labem (Aussig) über- 
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nommene, auf dem damals noch zur Gänze 
meterspurigen Straßenbahnnetz im Einsatz, 
bevor sie gegen Ende der 1980er-Jahre 
durch die Lieferung fabrikneuer T3 SUCS 
entbehrlich wurden. Nach 1990 zeigte sich 
jedoch deutlich, dass der gesamte Wagen- 
park bedingt durch Vernachlässigung und 
ungenügende technische Ausstattung stark 
verschlissen war und einer Erneuerung be- 
durfte. Zumal sich durch die Umspurung 
der Stadtstrecke ein erhöhter Wagenauslauf 


Das Innere von T2R 6004 spiegelt den Zeitgeist der 
1950er wider — ergänzt lediglich durch einen Fahrkarten- 
automaten, an dem bargeldlos gezahlt werden kann 


ergab und zeitgleich die Modernisierung der 
T3 anlief. Es bestand erheblicher Wagen- 
mangel. Zu dieser Zeit setzte Ostrava 
(Ostrau) einige T2R frei. Der Verkehrsbe- 
trieb Liberec kaufte davon 1995/1996 ins- 
gesamt neun T2R, von denen einer als Ar- 
beitswagen dienen sollte, die übrigen acht 
kamen zumeist in Doppeltraktionen zum 
Einsatz. Besondere Aufmerksamkeit erhielt 


Tw 6004 verlässt die Haltestelle Palackého namésti in Richtung Branik 


Prager T2 


die Modernisierung von Zug 26+27 (seit 
2008: 18+19), inklusive neuer Zielanzeigen 
und überarbeiteter technischer Ausstattung. 
Die T2R fuhren 2006 aufgrund einer Bau- 
stelle sogar als Heck an Heck-Traktion! 
Schließlich dauerte das zweite Leben der 
T2R in Liberec mehr als 20 Jahre und en- 
dete erst am 17. November 2018, als Ver- 
kehrsbetrieb und Straßenbahnfreunde 
schließlich Abschied von den weltweit letz- 
ten T2R im Linienverkehr nahmen. 


Der lange Weg zurück 


Um für einen Einsatz auf der Linie 23 
in Prag gerüstet zu sein, bedurfte es 
einer erneuten Aufarbeitung beider 
Triebwagen. Über ein Dutzend Jahre 
anspruchsvollen Linienverkehrs in Li- 
berec hinterließen ihre Spuren und 
das Erscheinungsbild in Prag sollte 
ohnehin dem einer Nostalgielinie ent- 
sprechen. Da die Hauptwerkstätte des 
DPP mit den alltäglichen Aufgaben 
voll ausgelastet ist und somit für Ar- 
beiten an den beiden T2R nicht zur 
Verfügung stand, konnte die Haupt- 
werkstatte des Verkehrsbetriebes 
Ostrava (als EKOVA firmierend) ge- 
wonnen werden. So ergab sich para- 
doxerweise derselbe Weg retour nach 
Prag wie einst nach Liberec - über 
Ostrava. In Prag trafen die beiden Fahr- 
zeuge zum Jahresende 2019 ein. Die T2R 
6003 und 6004 - die Nummernreihe der 
T2-Prototypen hat DPP fortgesetzt - er- 
hielten ein unterschiedliches Erscheinungs- 
bild: 6003 zeigt die nahezu ursprüngliche 
Frontpartie mit einem großen Mittel- 
scheinwerfer, 6004 hingegen die moderni- 


ONDREJ MATEJ HRUBES (2) 


sierte Front des T2R mit zwei kleineren 
Scheinwerfern. Wiewohl sich das äußere 
Erscheinungsbild unterscheidet, so sind 
technisch beide Triebwagen gleich ausge- 
rüstet und weiterhin T2R - offiziell han- 
delt es sich um die Modernisierung zweier 
T3 mit den T2-Wagenkästen. 


Erste Einsätze 


Nach über 55 Jahren fuhren am 7. und 8. 
März 2020 erstmals wieder T2 im Linien- 
== = SEE verkehr durch die tschechische Hauptstadt. 
Am 21.02.2020 fand im Museumsbetriebshof Střešovice die Präsentation der beiden neuen" Eingesetzt waren beide Triebwagen solo auf 
T2R 6003 und 6004 statt, die dabei vom Prototypen 6002 flankiert werden onpRe) mate) HRUBE der Linie 2 zwischen Pet iny und Braník. 
` . Fi Museumswagen verkehren hier im Januar, 
Wagenübersicht der Prager Retrolinie 23 Februar und März jeweils an einem Wo- 
chenende, wenn die „eigentliche“ Muse- 
umslinie 41 Winterpause hat. 


= SE 


Wagen Typ / Baujahr / Bemerkung Wagen Typ / Baujahr Da sowahlanf der Linie 2 als and auf 
6003 T2R / 1958 / Mittelscheinwerfer 7235 T3SUCS / 1987 der 23 sämtliche Fahrausweise des Prager 
6004 T2R/1962 7262  T3SUCS / 1989 Verkehrsverbundes gelten, sind die Fahr- 
zeuge mit Digitaluhr und Fahrscheinauto- 
GE OIS I EUSTE mat ausgestattet. Ebenso gibt es für den 
6921 T3 / 1973 7275 T3SUCS / 1989 Linienbetrieb eine akustische Haltestellen- 
7001 T3SU / 1982 7282 T3SUCS / 1989 information. Der DPP bietet im Fanshop 
zahlreiche Artikel zur Rückkehr der T2 an. 
7122 T3SUCS / 1985 / Unfallschaden* 7290 T3SUCS / 1989 Vorausgegangen waren die öffentliche Prä- 
7142 T3SUCS / 1985 8013 T3M / 1973 sentation am 21. Februar im Betriebshof 
Střešovice und die feierliche Inbetrieb- 
Au Bess au Gee nahme. Am 22. Februar konnten Nahver- 
7188 13SUCS/ 1986 8042 13M 11971 kehrsfreunde alle drei Prager T2 ausgiebig 
7189 T3SUCS / 1986 8085 T3M / 1976 fotografieren, bevor am 23. Februar eine 
. n erste Fotosonderfahrt stattfand. Gemäß der 
AEA Ben eed era en Une NE) Planungen bei Redaktionsschluss sollen von 
7205  T3SUCS / 1987 der beim gleichen Unfall schwer beschädigte April an die T2 auf der Linie 23 zum Ein- 
Tw 7121 ist ausgemustert, für diesen bleibt 
7234 T3SUC5 / 1987 Tw 7275 als Ersatz im Bestand satz konmet: 
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Stellfläche für 
Zubringerfahrzeuge 
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Fundstück des Monats 


FOLGE 75 
Hermsdorf 


Jenaer Rekozug 
136 + 180 


Notdürftige Flicken am Dach und durch den nagenden Rost abplatzende Lackierung: So präsentierten sich die 
ehemals Jenaer Tw 136 und Bw 180 im Gewerbegebiet Hermsdorf Ost unweit des Autobahnkreuzes im Sommer 2019 


CHRISTIAN MUCH 


Tram als Bushauschen 


Jenaer Zweiachserzug am Hermsdorfer Kreuz: Als Wetterschutz vor allem für Umsteiger nutzt ein 
Busreiseanbieter seit bald 20 Jahren am Gewerbegebiet Hermsdorf Ost einen 2002 ausgemusterten 
Rekozug aus Jena. Wind und Wetter haben den Straßenbahnwagen inzwischen sichtlich zugesetzt 


ena war eine der wenigen Städte in den neuen Bundesländern, 

die ihre noch vorhandenen hochflurigen, zweiachsigen Gotha- 

und Rekowagen noch bis Anfang des 21. Jahrhunderts einsetzten 

und erst dann komplett durch zeitgemäße Niederflurfahrzeuge 
ersetzten konnten. Bedingt durch den zeitgleich erfolgten Ausbau des 
Meterspurnetzes in Richtung Lobeda-Ost und -West diente die erste 
Serie ab 1995 gelieferter niederfluriger Neufahrzeuge zunächst vor 
allem zur Deckung der Angebotsausweitung in die dortigen Groß- 
wohnsiedlungen. Erst die Zuführung weiterer GT6M-Niederflurwa- 
gen 2002/2003 machte in der Thüringer Universitätsstadt auch die 
letzten Zweiachser im Alltagsbetrieb entbehrlich. 

Mehrere der ausgemusterten Fahrzeuge fanden anschließend an- 
dernorts eine neue Verwendung. So verschlug es 2002 jeweils einen 
Trieb- und Beiwagen ins rund 20 Kilometer entfernte Hermsdorf. 
Ein saarländisches Reiseunternehmen erwarb den Zug und stellte 
ihn am Rande des Gewerbegebietes Ost nahe des Autobahnknotens 
Hermsdorfer Kreuz auf. Das Unternehmen ist seit den 1990ern 
auch in den östlichen Bundesländern aktiv. Hermsdorf ist bis heute 
einer von mehreren Zustiegspunkten des Busreiseveranstalters in 
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Mitteldeutschland. Die beiden Straßenbahnwagen dienen dort als 
Warteraum und Wetterschutz für abfahrende und umsteigende 
Fahrgäste von Reisebussen. 

Beide Wagen gehörten zu einer Serie von insgesamt zehn Trieb- 
und 20 Beiwagen der Bauart Reko (TZ 70/1 bzw. BZ 70/1), die von 
1970 bis 1974 nach Jena geliefert wurden. Sie ersetzten seinerzeit 
in dem Meterspurnetz vorhandene LOWA-Wagen und noch ältere 
Beiwagen. Aufgrund der Stumpfendstelle in Jena Ost beschafften 
die Verkehrsbetriebe ausschließlich Zweirichtungsfahrzeuge. Der 
Triebwagen 136 ging 1971 unter der Nummer 114 in Dienst, erhielt 
dann 1983 mit der neuen Bezeichnung 6620/065 eine EDV-gerechte 
Nummerierung und erhielt schließlich 1993 seine aktuelle Bezeich- 
nung. Beim Beiwagen 180 handelt es sich um den früheren Wagen 
6622/067, der 1974 unter der Nummer 209 in die thüringische 
Stadt ausgeliefert wurde. 

Nach mittlerweile fast 20 Jahren Standzeit ungeschützt im Freien 
sind beide Fahrzeuge bereits deutlich von den Witterungseinflüssen ge- 
zeichnet und die mittelfristige Perspektive der beiden Zweiachser 
scheint ohne größere Ausbesserungen fraglich. CHRISTIAN MUCH 
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Recklinghausen 


SJetzt 


m 1969 ist Triebwagen 327 vor der 
| | seinerzeit fast futuristisch-modern 

wirkenden Empfangshalle des 
Hauptbahnhofs Recklinghausen auf der 
Linie 5 unterwegs. Die Vestische Straßen- 
bahnen GmbH betrieb die Linie 5 auf 
ihrer Gesamtstrecke bis 27. Mai 1969, als 
das Unternehmen zunächst den südöstli- 
chen Abschnitt König-Ludwig-Straße — 
Röllinghausen stillgelegte. Noch 1979 
erhielt die Linie 5 einen neuen Laufweg. 
Mit Gründung des Verkehrsverbunds 
Rhein-Ruhr (VRR) wurde aus der Linie 5 
zum 1. Januar 1980 die Linie 305, weil im 
großen Verbundgebiet jede Liniennummer 
nur einmal vorkommen durfte. Zweiach- 
ser fuhren da aber längst nicht mehr. 


Die Linie blieb auch nach Umbenen- 
nung in 305 ein Gemeinschaftsverkehr 
mit der Bochum-Gelsenkirchener Straßen- 
bahnen AG. Die letzte Straßenbahn 
erreichte Recklinghausen Hauptbahnhof 
schließlich am frühen Morgen des 4. Ok- 
tober 1982 von Herne aus. Die Linie 305 
beendete die Epoche des Schienenver- 
kehrs bei der „Vestischen“, die bis heute 
als Busunternehmen fortbesteht. 


Heute prägt die opulente Überdachung 
des Busbahnhofs den Bahnhofsvorplatz, 
an die frühere Straßenbahn erinnert nichts 
mehr. Noch immer besteht die große 
gläserne Front des Bahnhofsgebäudes samt 
des markanten „Uhrenturms“ von 1962, 
jedoch sind die ursprünglichen Beton- 
Anbauten für Eingang und Schaufenster 
verschwunden un der Vorplatz ist heute 
verkehrsberuhigt. Der Aufbau-Iw 327, 
gebaut 1950 von DÜWAG, kam nach 
Betriebseinstellung noch zum Traumland- 
park Kirchhellen-Feldhausen und fuhr 
auf der dortigen kurzen Vergnügungsbahn 
noch bis 1991. nach Schließung des Frei- 
zeitparks zunächst noch von den Bergi- 
schen Museumsbahnen übernommen, 
folgte nach Ausbau brauchbarer Teile um 
1992 die Verschrottung des Zweiachsers. 


TEXT: MICHAEL SPERL 
BILD „EINST“: GÜNTHER WIEDORN 
BILD „JETZT“: WOLFGANG MEIER 
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Am Betriebshof Schöneiche an der Dorfstraße 
ist 1984 einiges abgestelltes Rollmaterial 
zu entdecken. Die Tw.74 und Bw 121 stamm- 
A ten beide aus rankfurt an ‚der moden: 
UWE ENGEL (4) ` ` ; 


` 


Die Straßenbahn Schöneiche - Rüdersdorf (SRS) BW Östlich von Berlin hat sich bis heute ein 
meterspuriges Kleinod gehalten, welches zu DDR-Zeiten trotz Planwirtschaft mit einmaligen 
Eigenbauten Furore machte. Nach der Wende kamen Fahrzeuge aus Heidelberg und Cottbus zur 
SRS und aktuell ist der Betrieb mit neuen Skoda-Niederflurbahnen im Aufwind 


n Berlins heutiger Stadtgrenze liegt 

die amtsfreie Gemeinde Schönei- 

che. Seit 1910 fährt hier eine Stra- 

ßenbahn, die die Gemeinde Schö- 
neiche mit dem vor 100 Jahren in die 
Hauptstadt eingemeindeten Kolonistendorf 
Friedrichshagen verbindet. Eigentlich hätte 
der Betrieb in diesem Frühjahr groß sein 
110. Jubiläum begehen wollen, doch auch 
vor den Toren Berlins verhinderte die Co- 
rona-Pandemie alle Bemühungen. So sind 
alle geplanten Programmpunkte zunächst 
abgesagt und auf 2021 vertagt. 


Die erste urkundliche Erwähnung fand 
Schöneiche 1376 als Schoneyke, es bestand 


Abfahrbereit zur nächsten Tour nach Rüders- 
dorf steht 1984 der Eigenbau-Tw 65 samt Bei- 
wagen am S-Bahnhof Friedrichshagen 
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Se Schöneiche 


Schöneiche-Rüdersdorfer | y | RE 
Š d'en, Sek E 
StraBenbahn GmbH aktuell ee ANA d W 
Streckenlange 14,5 km 
Spurweite 1.000 mm 
Betriebshof l 
Fahrzeuge 10 Linien-Tw, davon: 
e 3 DÜWAG GT6 
e 4 Tatra KTNF6 
e 3 For City Smart Artic 
3 Arbeitswagen 


5 historische Wagen 


Reko-Tw 73 ist mit einem unbekannten 
Beiwagen 1985 bei der Rüdersdorfer Halte- 
stelle Breitscheidstraße ostwärts unterwegs 


damals aus einem Rittersitz und einem Dut- 
zend Bauerngütern. Schöneiche sollte im 
Laufe seiner Geschichte nicht nur geogra- 
phisch sehr eng mit dem damals noch weit 
entfernten Berlin zusammenwachsen. In der 
Mitte des 15. Jahrhunderts gehörte der Ort 
zu großen Teilen der Stadt Berlin und dem 
damals regierenden Markgraf von Branden- 
burg Friedrich II., der ebenfalls Gründer des 
nahegelegenen Ortes Friedrichshagen war. 
Die Orte Schöneiche und Klein Schöne- 
beck zählten um 1900 zu den immer schnel- 
ler wachsenden Siedlungen am Rande Ber- 
lins. Schöneiche entwickelte sich zu einem 
kleinen Villenort. Bodenspekulanten hatten 
Land gekauft. Um viel Gewinn zu erwirt- 
schaften, wurde alles parzelliert und abver- 
kauft. Da die damals potenziellen und poten- 
ten Käufer natürlich vorwiegend aus dem 
nahegelegenen Berlin zu erwarten waren, 
galt es, den Erwerb so attraktiv wie möglich 
zu gestalten, dazu zählte auch die Verkehrs- 
erschließung. Doch lag die Waldgartenge- 
meinde für die damalige Zeit sehr weit vor 
der Stadt. Um allein den nächstgelegenen 
Bahnhof Rahnsdorf zu erreichen, musste 


Eigenbau-Tw 62 mit dem gebraucht übernommenen Bw 132 am 15. Feb- 
ruar 1979 vor der Abfahrt in Friedrichshagen GÜNTHER REIKE/SLG. JÜRGEN STEIMECKE 


man vom Ortsausgang aus eine halbe Stunde 
Fußweg auf sich nehmen. 

In jener Epoche erlebte die Welt einen re- 
gelrechten Boom von neuen Straßenbahn- 
betrieben und so lag es auch hier nahe, den 
Ort per Tram anzuschließen, um neben der 
von den Einwohnern herbeigesehnten Ver- 
kehrserschließung auch die Erreichbarkeit 
und damit die Kaufattraktivität der Grund- 
stücke zu steigern. Statt jedoch den räum- 
lich näheren Bahnhof Rahnsdorf anzufah- 
ren, wie es ursprünglich im Rahmen einer 
Dampfstraßenbahn angedacht war, ent- 
schlossen sich die Beteiligten für den etwas 
weiter entfernten Bahnhof der Vorortbahn 
nach Erkner in Friedrichshagen. Hier be- 
stand zudem schon eine Strafsenbahnanbin- 
dung an die Stadt Cöpenick, womit in 
Friedrichshagen eine Art Verkehrsknoten 
entstand. Die Vorortbahn sollte schließlich 
mit dem Bahnhof Friedrichshagen 20 Jahre 
später zur Berliner Stadtschnellbahn gehö- 
ren und damit eine optimale Anbindung an 
die wachsende Metropole ermöglichen. 

Heute wirkt der meterspurige Betrieb, 
welcher inzwischen von regelspurigen „Kol- 


legen“ der Berliner Verkehrsbetriebe (BVG) 
und aus Woltersdorf umgeben ist, als Ein- 
zelgänger. Doch wie war das zum Zeitpunkt 
der Eröffnung? Während sich die gesamte 
Straßenbahn im Raum Berlin dem „Nor- 
malspurmaß“ britischen Ursprungs von 
1.435 Millimetern Spurweite anschloss, 
wurde die Straßenbahn nach Schöneiche im 
Spurmaß von 1.000 Millimetern errichtet. 
Um diese Zeit explodierte geradezu die 
Zahl der Eröffnungen von Meterspurbetrie- 
ben weltweit. Die Meterspur genoss den ge- 
rade im Trambereich unschätzbaren Vorteil, 
einfacher enge Radien bewältigen zu kön- 
nen und somit weniger Raum in der Tras- 
sierung zu benötigen. 


Die Bahn geht in Betrieb 

Am 28. August 1910 war es soweit und die 
Bahn nahm den Betrieb auf der Verbindung 
von Schöneiche in Richtung Friedrichshagen 
auf. Gestartet wurde auf einer eingleisigen 
Strecke mit einem neu erworbenen Benzol- 
triebwagen, der 18 PS Leistung aufwies. Da- 
mals für Vorortbahnen nichts Ungewöhnli- 
ches. Von Anfang an standen zwei offene, 


Im Frühjahr 1985 kreuzen zwei Rekozüge an der Ausweiche Depot 
Rüdersdorf (rechts) an der Straße der Jugend im Linksverkehr 


chichte 


aa et rn 


Auch die Heckansicht der Eigenbau-Vierachser, hier Bw 113, offenbart 


die bekannten Rekowagen-Elemente 


es 


sentierten sich 2001 zusammen am Depot 


aber gebraucht erworbene Zweiachsbeiwagen 
für die Personenbeförderung zur Verfügung. 

Schnell kristallisierte sich heraus, dass der 
mit dem vorhandenen Rollmaterial mögli- 
che Stundentakt dem Fahrgastaufkommen 
nicht genügen würde und so folgte noch im 
gleichen Jahr die Beschaffung eines bauglei- 
chen Triebwagens und vier weiterer Beiwa- 
gen, um die Taktabstände zu halbieren. 

Die benachbarte Gemeinde Kalkberge 
(heute Rüdersdorf) erkannte ungefähr zur 
gleichen Zeit das Potenzial und die Vorteile 
einer direkten Anbindung für den Personen- 
verkehr, auch um den Tourismus zu fördern, 
konnte aber weder potenzielle Verbindun- 
gen lukrativ ausbauen, noch einen eigenen 
Straßenbahnanschluss zur späteren S-Bahn 
herstellen. Hier kamen die Aktivitäten in 
Schöneiche gerade zum richtigen Zeitpunkt. 
Bereits ein Jahr nach der Eröffnung der 
Schöneicher Bahn wurde die Konzession 
zum Bau eines weiteren Meterspurbetriebes 
erteilt. Mit der Gemeinde Schöneiche hatten 
die Kalkberger des Weiteren ausgehandelt, 
dass die bereits vorhandene Strecke mitbe- 
nutzt werden kann. 

So startete am 5. November 1912 der 
durchgehende Betrieb von Kalkberger 
Marktplatz auf der neuen Strecke bis 
Schöneiche und weiter auf den schon zwei 
Jahre in Betrieb befindlichen Gleisen bis 
nach Friedrichshagen. Kalkberge hatte 
dazu drei fabrikneue 60-PS-Benzolloko- 


60 


Künftig beides historische Wagen: Tw 34 und Tw A93 prä- 
AXEL BARBY 


UWE ENGEL 


Neben einem Mast mit der charakteristischen Schéneicher Fahrsignal- 
anlage fahrt der unmodernisierte KT4D 24 Richtung Friedrichshagen 


S 


motiven und ebenfalls sechs neue Beiwa- 
gen beschafft. 


Strom statt Benzol 


Es dauerte wiederum nicht lange bis zur 
nächsten großen Neuerung. Denn die topo- 
grafisch anspruchsvolleren Abschnitte in 
Kalkberge verursachten anhaltende Pro- 
bleme, die immer wieder die kleinen ,,Benzo- 
line“ zum Stillstand brachten. Die Fahrgäste 
mussten am Berg wiederholt aussteigen, um 
die Anhängelast der Straßenbahn zu verrin- 
gern. Eine neue Technologie musste her und 
1914 elektrifizierten die Gesellschaften 
schließlich die gesamte Strecke. Aus techni- 
scher Sicht sehr interessant: Der Betrieb er- 
hielt zu großen Teilen von Anfang an eine 
Kettenfahrleitung, welche erst wenige Jahre 
zuvor im nahegelegenen Spindlersfeld erst- 
mals erprobt wurde. Heute stellt diese Bauart 
den Standard für die meisten elektrischen 
Bahnen dar, da sie neben höherer Stabilität 
einen größeren Mastenabstand und eine ver- 
lustärmere Stromleitfähigkeit aufweist. 
Trotzdem blieb es vorerst bei der getrenn- 
ten Betriebsführung der beiden Unterneh- 
men, der unter anderem die unterschiedli- 
che Farbgebung der Fahrzeuge beider 
Bahnen Ausdruck verlieh. Das betraf nicht 
nur die weiterhin verwendeten Beiwagen 
des Benzolbetriebes, sondern auch die fünf 
neu beschafften vierachsigen Triebwagen. 
Da sich der Umstand paralleler Betriebs- 


Der frisch eingetroffene Heidelberger Tw 229, später in Schöneiche als Tw 45 im 
Dienst, steht 2004 neben den Tw 78 und A73 vor der Wagenhalle 


AXEL BARBY 


strukturen offenbar als nachteilig erwies, 
kam es bereits 1918 zwecks gemeinsamer 
Finanzierung und Betreibung zur Gründung 
der „Straßenbahnverband Schöneiche- 
Kalkberge G.m.b.H.“. 

Die großen Ausbau- und Verbindungs- 
pläne mit vielen umliegenden Gemeinden 
beendete der Erste Weltkrieg mit seinen 
Auswirkungen, zugleich stellte sich im 
schwierigen wirtschaftlichen Umfeld der 
Nachkriegszeit erstmals die Existenzfrage 
der Schöneicher Straßenbahn generell. 

Um 1920, zur Zeit der Bildung der Ver- 
bandsgemeinde Groß-Berlin, wurde auch 
der Ausbau des Telefonnetzes vorangetrie- 
ben. Der Zufall wollte, dass der Obertele- 
grafensekretär Ernst Schulze, welcher in 
Friedrichshagen tätig war, auch gleichzeitig 
Vorsitzender des Schöneicher Grundbesit- 
zervereins war. Er sorgte dafür, dass der 
Ort an das örtliche Telefonnetz angeschlos- 
sen wurde und somit für den bis heute be- 
stehenden kuriosen Umstand, dass die 
kleine und außerhalb liegende Gemeinde 
Schöneiche mit der bundeshauptstädti- 
schen Vorwahl 030 zu erreichen ist. In den 
Folgejahren gab es Bestrebungen, die Stre- 
cke umzuspuren und am Bahnhof Fried- 
richshagen mit dem Berliner Netz zu ver- 
binden. Letztlich kam es nicht dazu, weil 
man sich mit der BVG, in der die Berliner 
Straßenbahn 1929 aufgegangen war, nicht 
über die Finanzierung der Umspurung und 
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Im Feaniiirtar Lack ist 1984 Reko-Tw 82 am Betriehshof i in Richtung Friedrichshagen unterwegs und passiert dabei Eigenbau- -Tw ei 


weiterer notwendiger technischer Anpas- 
sungen einigen konnte. So blieb es bei der 
Meterspur, immerhin konnte aber ab 1930 
endlich mit wichtigen Maßnahmen zur 
grundhaften Erneuerung der Strecke be- 
gonnen werden. 


Neue Wagen in den 
Goldenen Zwanzigern 


Schöneiche und auch Kalkberge wuchsen, 
was auch einen weiteren Ausbau der Strecke 
und des Wagenparks nötig machte. So er- 
warb der Betrieb 1925 noch einmal 
vier Beiwagen und 1929 vier Triebwa- 
gen einer Nachbauserie neu. Ab 1931 
begannen beide Gemeinden, ihre 
Gleisanlagen zweigleisig auszubauen, 
um einen inzwischen beabsichtigten 
20-Minuten-Takt herzustellen. Mit der 
Bildung der Großgemeinde Rüders- 
dorf, zu der nun auch das zuvor eigen- 
ständige Kalkberge gehörte, änderte 
sich 1931 der Name des östlichen 
Endpunktes, nicht aber der Unterneh- 
mensname. Die Erneuerung der Stre- 
cke schritt in den 1930ern voran, auch 
erweiterte die Gesellschaft den Be- 
triebshof in Schöneiche. Ab 1937 
konnte die baufällige Brücke über das 
Rüdersdorfer Mühlenfließ nicht mehr 
mit Fahrgästen befahren werden, wes- 
wegen der Linienverkehr an dieser 
Stelle gebrochen und das Gewässer zu 
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Fuß überquert werden musste. Noch immer 
bestehende Pläne für einen umfassenden 
Ausbau und eine Verbindung mit den be- 
nachbarten Vorortbetrieben in Woltersdorf 
und Strausberg erübrigten sich spätestens mit 
dem Ausbruch des Zweiten Weltkriegs. Kurz 
vor Kriegsende im April 1945 kam der Be- 
trieb vorübergehend vollständig zum Erlie- 
gen. 

Dank vieler Helfer und unzähliger Stun- 
den Arbeit konnte aber hier bald der Betrieb 
nach und nach wieder aufgenommen wer- 


Arbeitswagen A93, hier 2010 im Einsatz, befindet sich in- 
zwischen im Rückbau zum historischen Tw 3 JOHANN BECKER (2) 
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den. Es dauerte jedoch noch etwas mehr als 
sieben Monate, bis ein vollstandiger Ver- 
kehr wieder méglich war. 


Die Tram zur DDR-Zeit 


In der Nachkriegszeit folgte auch in Schönei- 
che die Kommunalisierung der Straßenbahnen 
wie bei allen Trambetrieben in der Sowjeti- 
schen Besatzungszone beziehungsweise ab 
1949 der DDR, was in der speziellen Konstel- 
lation die Frage aufwarf: Wie kann ein kom- 
munaler Betrieb zugleich in drei Kommunen 
existieren? Die Problematik brachte un- 
zahlige Gesellschafterformen mit sich 
und immer wieder auch Finanzierungs- 
und sogleich Instandhaltungsprobleme. 
So folgte der Organisation als Kommu- 
nales Wirtschaftsunternehmen (K WU) 
die Angliederung an den Verkehrs- und 
Transportbetrieb Fürstenwalde und in 
den 1950ern die Bildung des VEB Ver- 
kehrsbetrieb Schöneiche-Rüdersdorf, 
womit zugleich eine erhebliche Moder- 
nisierung der Strecke einherging. Bereits 
1951 wich die umweghafte Trassierung 
am südlichen Ortsrand von Schöneiche 
einer Neubaustrecke ab Ahornstraße 
weiter geradeaus über die neue Halte- 
stelle Waldstraße, von wo die Gleise 
dann im Berliner Stadtforst wieder die 
alte Trasse entlang der Schöneicher 
Landstraße erreichen. Zur Beschleuni- 
gung der Betriebsabwicklung realisier- 
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Streckenplan der SRS im aktuellen Ausbauzustand, die benachbarten StraBenbahnbetriebe sind ebenfalls eingezeichnet GRAFIK: ROBERT SCHWANDL 


ten die zuständigen Organe den Bau von 
Gleisschleifen in Friedrichshagen 1960 und in 
Rüdersdorf 1961. 

Dabei war ein Weiterbetrieb zu dieser Zeit 
nicht selbstverständlich. Noch immer fuhren 
hier Wagen aus der Anfangszeit, zur Sicher- 
stellung des Betriebs musste vordringlich der 
überalterte Wagenpark mit geringsten Mit- 
teln verjüngt werden. Lediglich drei LOWA- 
Beiwagen erhielt Schöneiche 1955 im Rah- 
men planwirtschaftlicher Zuteilung, so 
modernisierte die Schöneicher Werkstatt in 
dieser Notlage von 1957 bis 1960 zunächst 
einen der Triebwagen der elektrischen Erst- 
ausstattung von 1914 und baute ihn zu 
einem Einrichtungswagen um. Anschließend 
entstanden bis 1974 — der Betrieb firmierte 
durch den Zusammenschluss mit der Wol- 
tersdorfer Straßenbahn ab 1963 als VEB (K) 
Schöneiche-Woltersdorf - fünf vierachsige 
Großraumtrieb- und drei passende Groß- 
raumbeiwagen in Einrichtungs-Bauweise 
nach eigenem Entwurf und Konstruktion in 
der betriebseigenen Werkstatt. Rückbli- 
ckend war das die beachtlichste Leistung für 
diesen kleinen Straßenbahnbetrieb. Für die 
Triebwagen fanden Drehgestelle der Altwa- 


gen erneut Verwendung, die Beiwagen ent- 
standen als völlige Neukonstruktionen. Die 
Wagenkästen und die elektrische Ausrüs- 
tung wurden ebenfalls völlig neu unter der 
Verwendung von zugelieferten Plattformen 
und weiteren Standardbauteilen des RAW 
Schöneweide erstellt. Daher sind viele De- 
tails mit den dort entstandenen Rekowagen 
identisch. Die charakteristischen Eigenbau- 
Vierachser sollten von nun an lange Zeit das 
Gesicht des Betriebs prägen. Ergänzt wur- 
den sie durch gebraucht aus Karl-Marx- 
Stadt und Leipzig übernommene Wagen. Be- 
reits 1970 folgte die nächste formale 
Umstrukturierung mit der Unterstellung der 
Straßenbahn in den VEB Kraftverkehrskom- 
binat Frankfurt (Oder), Kraftverkehr Fürs- 
tenwalde, Abteilung Schienenverkehr, Be- 
triebsstelle Schöneiche. Fünf zeitgemäße 
Züge waren vorhanden, aber die Hälfte des 
Fahrzeugbestandes stellten noch immer 
Wagen aus den ersten Betriebsjahren. 


Reko-Rumpelwagen kommen 


Das RAW Schöneweide half und rekonstru- 
ierte aus den Altwagen fünf Trieb- und Bei- 
wagen des Typs TZ70/BZ70. Was zunächst 


gut aussah, entpuppte sich schnell als Kata- 
strophe. Die schlechte Fahrwerkskonstruk- 
tion der Rekowagen ohne eigenes Fahrgestell 
führte bei den hohen Geschwindigkeiten der 
Überlandstrecke zum Aufschaukeln der 
Wagen, was dem Gleiszustand schnell erheb- 
lich zusetzte, vom Fahrkomfort ganz zu 
schweigen. Die Infrastruktur verschliss indes 
schneller, als der Betrieb mit den immer knap- 
per werdenden Instandhaltungsmitteln dage- 
genhalten konnte. Die lauftechnisch besseren 
Gotha-Zweiachser kamen erst in der zweiten 
Hälfte der 1980er-Jahre gebraucht aus Frank- 
furt an der Oder, Cottbus und Görlitz nach 
Schöneiche. 

Unterdessen gelang 1977 entgegen der ur- 
sprünglichen Kürzungspläne die Umlegung 
des Rüdersdorfer Streckenendes, denn die 
Häuser entlang der Redenstraße mussten 
dem Kalktagebau weichen. Nachdem am 
15. Oktober die letzte Bahn von Rüders- 
dorf, Post zum Karl-Marx-Platz fuhr, 
konnte zum 6. November desselben Jahres 
die Eröffnung der im Vergleich zum stillge- 
legten Abschnitt sogar rund einen Kilometer 


längeren Neubaustrecke Rüdersdorf, Post — 


Alt Rüdersdorf begangen werden. Zur wei- 
teren Modernisierung erhielten zwischen 
1979 und 1986 vier eingleisige Abschnitte 
Signalanlagen, die Schöneiche zuvor ge- 
meinsam mit den Leipziger Verkehrsbetrie- 
ben entwickelt hatte. 

Notsicherungen verhalfen den alten Git- 
termasten, die ansonsten immer mehr ver- 
rotteten, zu ein wenig mehr Standfestigkeit. 
Mit großen, aufgegossenen Betonklötzen 
wurde wieder Stabilität in die Fahrleitung 
gebracht. Doch die finanzielle Unterde- 
ckung führte letztlich soweit, dass selbst der 
20-Minuten-Takt immer öfter nicht mehr 
gehalten werden konnte. So kam die Wie- 


Ein echter Motivklassiker an der Strecke der 
SRS ist die Kalkberger Kirche, hier mit DÜWAG- 
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dervereinigung Deutschlands gerade zum 
richtigen Zeitpunkt, um die Bahn zu retten. 


Die Situation ab 1990 


Dank der hinzugewonnenen Freiheit konnte 
sich der Betrieb nun eigenstandig nach 
„neuen“ Fahrzeugen umsehen. Die Verant- 
wortlichen hatten 1992 in Cottbus angefragt, 
ob nicht die Möglichkeit der Anmietung dort 
überzähliger Tatra KT4D-Gelenkwagen be- 
stünde, da zum Kauf zunächst das Geld 
fehlte. Das klappte tatsächlich und so kamen 
die ersten Tatra-Wagen nach Schöneiche. Aus 
der Miete wurde dann schnell ein Mietkauf 
und die Wagen blieben dauerhaft. Ende der 
1990er-Jahre sollten diese gebrauchten und 
fast 20 Jahre alten Wagen dann modernisiert 
werden. Die Kalkulation des Vorhabens 
brachte schnelle Ernüchterung, da es mit fast 
einer Million D-Mark pro Wagen schlicht- 
weg viel zu teuer war. Es standen auch erneut 
Investitionen in die verschlissene Gleisanlage 
an, auch da in den Ortschaften selbst viel vo- 
ranging. Straßen und Brücken mussten neu 
gebaut und Vorhandenes sollte neu struktu- 
riert werden. Die Straßenbahn hatte sich an 
diesen Plänen, wenn sie weiter bestehen 
wollte, auch finanziell zu beteiligen. Da sich 
die Geschäftsleitung in den Finanzhaushalten 


Die 50 seltensten Armband- und Taschenuhren 
der Welt! Darunter unglaubliche Einzelstücke 
und limitierte Editionen, deren Seltenheit auf die 
schiere technische Komplexität zurückzuführen 
ist. Ihre außerordentliche Ästhetik, ihre astrono- 
misch hohen Preise und die mit ihnen verbun- 
denen Geschichten, von Fidel Castros Uhr zum 
bevorzugten Zeitmesser der Astronauten. 
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Den Start ins Niederflurzeitalter der SRS markierten die ab 2009 aus Cottbus gebraucht über- 


nommenen Tatra-KTNF6, hier Wagen 26 an der Post in Rüdersdorf 


aber nur von Jahr zu Jahr hangeln konnte, 
war dies eine fast unüberschaubare Aufgabe. 

So ging es also um die Jahrtausendwende 
schlicht um die Frage einer langfristigen Si- 
cherung und möglicher Zukunftsperspekti- 
ven. Auch wenn es für Außenstehende ku- 
rios erschien, war zu diesem Zeitpunkt 
unter den gegebenen Rahmenbedingungen 
2001 der Verkauf mehrheitlicher Betriebs- 
anteile an die Niederbarnimer Eisenbahn 
(NEB) genau das Richtige. Das ermöglichte 
wieder langfristige Finanzierungen. Der 
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Umbau in Schöneiche und auch in Rüders- 
dorf schritt rasant voran. Die Gleisanlage 
wurde fast auf der gesamten Strecke über- 
arbeitet, teilweise verschwenkt und auch 
neu geordnet. Bis auf das Stück zwischen 
den Haltestellen Waldstraße und Rahnsdor- 
fer Straße, wo es noch eine klassische stra- 
ßenbündige Gleisführung gibt, sind alle an- 
deren Abschnitte auf der Strecke als 
bahneigener Gleiskörper ausgeführt, was 
ein zügiges und weitgehend ungestörtes Vo- 
rankommen für die Tram ermöglicht. 
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a neben den zwei Prototypen noch weiterer Be- 

darf an Niederflurwagen bestand und das 
Skoda-Transtech-Werk in Otanmaki, einem Dorf mit 
1.000 Einwohnern in Zentralfinnland, jetzt die Seri- 
enproduktion durch die Optionsfahrzeuge fiir die 
HKL verlängerte, bestand die Möglichkeit, der SRS 
ein weiteres Fahrzeug anzubieten. Dies war jedoch 
mit den bisherigen Budgets nicht beschaffbar, der 
Eigenanteil wäre zu groß worden. Durch ein deutli- 
ches Statement der Landkreise LOS und MOL zur 
Straßenbahn sowie die finanzielle Unterstützung 
durch die bedienten Gemeinden Schöneiche und 
Rüdersdorf, die aus der Übernahme der Differenz- 
kosten bestand, konnte nun nach über 90 Jahren der 
erste wirklich neue Triebwagen an diesen kleinen 


Nachdem die Sanierung der KT4D und erst 
Recht ein Neufahrzeugkauf an den damit ver- 
bundenen Kosten scheiterten, mussten also er- 
neut gebrauchte Fahrzeuge gefunden werden, 
die bezahlbar waren und mit überschaubarem 
Aufwand erhalten werden konnten. Glücks- 
griff: Zu diesem Zeitpunkt waren aus Heidel- 
berg gebrauchte DUWAG GT6 zu haben, wel- 
che sodann den Weg nach Schöneiche fanden 
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Betrieb geliefert werden. Damit bricht ein neues 
Zeitalter an. Zwar werden sich die formschönen, fast 
50 Jahre alten DUWAG-GT6 nach 20 Jahren Dauer- 
einsatz in Schöneiche stark in den Hintergrund zu- 
rückziehen, aber sie werden vorerst nicht ganz ver- 
schwinden. Der normale Alltagsbetrieb kann aber 
seit Ende 2019 barrierefrei gefahren werden. 

Nach Anlieferung des neuen Tw 53 in Schönei- 
che wurde er den hiesigen Anforderungen ange- 
passt. Dies betraf viele Kleinigkeiten, z. B. bei der 
Fahrgastinformation, Vertriebstechnik oder der 
Funkausrüstung. Die deutlichste, aber am wenigs- 
ten sichtbare Veränderung erhält der Wagen in der 
Stromzuführung, denn in Helsinki sind Oberleitung 
und Schiene andersherum gepolt. 


inks Übergabe 
des ersten neu 
gelieferten Trieb- 
wagens seit über 
90 Jahren bei der 
SRS am 25. März 
2020 unter Anwe- 
senheit der Bür- 
germeisterin Löser 
und ihres Schönei- 
cher Amtskollegen 
Steinbrück srs 


NTEN Detailan- 
sicht des Drehge- 
stells einer neuen 

Artic-Niederflur- 
bahn ivo KOHLER 


und ab der Jahrtausendwende das Bild der 
Bahn erheblich prägen sollten. 


lur im en 
Fortan fuhr die Schöneicher-Rüdersdorfer 
Straßenbahn GmbH (SRS) mit KT4D und 
GT6 im Mischbetrieb, doch das Thema Bar- 
rierefreiheit rückte stetig näher. Etwa 2009 
gab es in Cottbus eine betriebliche Neuaus- 


richtung, wonach der Wagenbestand teilnie- 
derfluriger Tatra KTNF6 dort reduziert wer- 
den sollte. Ein weiterer passender Glücksfall 
für die SRS: Diese überzähligen Wagen 
konnten übernommen werden und bald 
fuhr jede zweite Fahrt barrierefrei mit 
KTNF6. Den restlichen Verkehr deckten 
weiter die betagten Heidelberger GT6 ab. 

Es war klar, dass die drei KTNF6, die zur 
Übernahme bereits auch 20 Jahre alt waren, 
keine langfristige Lösung darstellten. Die 
Suche nach geeigneten Wagen ging also wei- 
ter. Die BOGESTRA wollte sich kurz darauf 
von ihren MGT6D trennen. Also wurden 
Verhandlungen aufgenommen, aber es gab 
zwei „kleine“ Haken. Von einzelnen Wagen 
wollte sich die BOGESTRA eigentlich nicht 
trennen. Der Plan sah den Verkauf aller 42 
Stück - oder keinen - vor. Zum anderen ent- 
sprachen sie nicht vollständig den Vorstellun- 
gen und Erfordernissen. Doch die Werkstatt 
entwarf schon Pläne, die Einzelachseinzel- 
radfahrwerke inklusive Mittelteil umzu- 
bauen. Geplant war eine Kürzung des Mit- 
telwagens mit Versteifung der Fahrwerke. 
Damit wäre auch das zweite Problem, dass 
die Wagen schlicht ein kleines Stück zu lang 
für die Werkstatt in Schöneiche waren, gelöst 
worden. Doch zerschlugen sich derartige 
Überlegungen mit dem Verkauf der ganzen 
BOGESTRA-MGT6D-Flotte nach Polen. 
Die Suche ging vorerst weiter. 


Drei Finnen In bran 1DU 

Uber Umwege bekam die SRS den Tipp, mit 
den Verkehrsbetrieben in Helsinki zu spre- 
chen. Der Verkehrsbetrieb HKL wiirde sich 
gerade von den deutlich moderneren und 
jüngeren Variobahnen trennen wollen. Also 
auf nach Helsinki. Bei der Besichtigung der 
Wagen wurde schnell klar, warum man sich 
von den Fahrzeugen trennte und es wurde 
allen bewusst, dass man in Schöneiche die 
gleichen Probleme haben würde und dass 
diese in der kleinen SRS-Werkstatt erst recht 
nicht zu lösen waren. 

Während der Besichtigung wurde vom 
dortigen Technikchef zugleich das neue 
„Baby“ vorgestellt, dessen Entwicklung der 
Verkehrsbetrieb HKL intensiv begleitet 
hatte: der Artic. Am Ende warf der Techni- 
kleiter von HKL in den Raum, ob für die 
SRS nicht die Beschaffung der beiden Vor- 
serienfahrzeuge interessant wäre. 

Auf dem Rückflug kamen die Abgesandten 
ins Schwärmen, aber es wurde klar, dass dies 
nicht zu finanzieren wäre, auch wenn rund 
1,8 Millionen Euro für ein nahezu neues 
Fahrzeug unschlagbar günstig schienen. Aber 
wieder einmal kam zur richtigen Zeit, wie so 
oft in diesem Betrieb, das Glück um die Ecke: 
Das lange von vielen Betrieben angeschobene 
Thema der Fahrzeugförderung im Land 
Brandenburg mit einem Verteilschlüssel, in 
den die Anzahl und das Alter der vorhande- 
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Brandenburgische 
Tramromantik: 
Unweit der Halte- 
stelle Berghof 
Weiche rollt Tw 47 
am 6. September 
2013 durch 

die Abendsonne 
JOHANN BECKER 


Blick vom frisch angelieferten Artic 51 auf den schon diensterfahrenen 


Tw 52. Noch ist die Pultbeschriftung finnisch 


nen Wagen einging, wurde beschlossen. Da- 
durch waren die Landkreise Oder-Spree 
(LOS) und Markisch-Oderland (MOL) mit 
den „uralten“ DUWAG in Schöneiche und 
den noch alteren Gothawagen in Woltersdorf 
plotzlich ganz vorne dabei. Dieser Auftei- 
lungsschlüssel eröffnete die Möglichkeit einer 
Fahrzeugförderung durch die Landkreise und 
so trat man wieder mit der Kaufabsicht an 
die HKL heran. Durch einen Wechsel der Ge- 
schäftsführung der HKL waren jedoch die 
vorherigen Absprachen obsolet geworden. 


Win-Win-Win-Situation 

Der finnische Hersteller SkodaTranstech, der 
die Gespräche mitbekommen hatte, stieg nun 
mit in die Verhandlungen ein. Dadurch gab 
es drei Akteure, deren jeweils unterschiedli- 
che Bedürfnisse zu erfüllen waren. Erstens: 
Die HKL ist vom Artic sehr überzeugt. Die 
zwei Vorserienwagen weichen aber in der In- 
nenausstattung und durch die Einzelteilanfer- 
tigung beispielsweise in den zulässigen Spalt- 
maßen von den 68 Serienwagen ab, was die 
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SEBASTIAN SCHUSSLER (2) 


Instandhaltung aufwendiger macht. Zweitens: 
Skoda Transtech muss vertraglich die Anpas- 
sung der zwei Wagen an die Serie durchführen, 
möchte verstandlicherweise aber lieber Neu- 
fahrzeuge liefern und auch sehr gern auf dem 
deutschen Markt vertreten sein, um zu zeigen, 
dass das Fahrzeug nicht nur für Helsinki ge- 
baut wurde. Drittens: Die SRS braucht drin- 
gend Niederflurwagen und es gab bereits eine 
deutsche Zulassung für Präsentationsfahrten 
in Würzburg nach der Schienenfahrzeugmesse 
InnoTrans 2014. 

Der Deal sah nun folgendermaßen aus: Der 
Hersteller produziert als Ersatz für die Vorse- 
rienwagen zwei neue Wagen für die HKL und 
verrechnet diese mit der Abnutzung, wobei 


Quellen 


e Ivo Köhler: 100 Jahre Schöneicher- 
Rüdersdorfer Straßenbahn, Verlag Bernd 
Neddermeyer, 2010, ISBN 978-3-941712-09-6 


Schöneiche 


Tr 


Am 24. April 2019 ist der Artic-Tw 52 in der Endstelle Alt-Rüdersdorf 
angekommen. Die drei Wagen bringen die Moderne zur SRS 


HKL sogleich die Option von zehn weiteren 
Wagen zieht und diese bestellt. Škoda Trans- 
tech verkauft die in Zahlung genommenen 
Triebwagen 401 und 402 nach Schöneiche 
weiter. Natürlich wurde vorher ein Wagen ge- 
mietet, um probeweise zu testen, aber allen war 
sehr schnell klar, dass die Wagen „erste Klasse“ 
sind. Für alle Beteiligten ergaben sich so posi- 
tive Effekte. So kamen die Tw 51 und 52 ins 
Land Brandenburg und leiteten den Epochen- 
wechsel der sonst eher beschaulich daherkom- 
menden SRS ein, der nun 2020 mit dem nach- 
gekauften Tw 53 komplett wird. Man kann 
sich fragen, warum die Wagen doch so eine 
seltsame Länge von 27,6 Metern haben. Das 
liegt an einem Umstand, den Helsinki und 
Schöneiche teilen. Die Grundrisse der Werk- 
stätten stammen aus einer längst vergangenen 
Epoche und lassen keine längeren Wagen zu. 
Ein Gliicksfall für Schöneiche, in jeder Hin- 
sicht. Derart modernisiert, ist die SRS für ihre 
Fahrgäste auf dem Stand der Zeit und rollt gut 
gerüstet einer gesicherten Zukunft entgegen. 
SEBASTIAN SCHUSSLER/MICHAEL SPERL 
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Geschichte 


StraBenbahnwagen NBAHN-VERKEH RSMITTE 
als Anzeigenmotiv gast BERLIN,W10 La 
Die meisten Annoncen der ur 
Waggonfabrik Wismar, bis Ka d ECKL 


1917 Wagenbau-Aktien- 
Gesellschaft Wismar, 

die 1911 bis 1941 in den 
verkehrstechnischen 
Zeitschriften erschienen, 
bieten mehr als ein „Bild“ 
des jeweiligen Wagens 


Die 1920er brachten bei der 
Gestaltung von Anzeigen den 
Übergang vom Schriftsetzer 


WAG) WAGENBAU-AKTIEN- -GESELLSCHAFT aio alal a 


A F. Klimesch gestaltete diese 


e w4 me M. ° ` Anzeige mit dem Triebwagen 


2M, den Wismar 1921 an die 
Strausberger Eisenbahn lieferte 
ALLE ABBILDUNGEN SLG. DR. LÖTTGERS 


jeder Gattung ung Spurweite 
Voll- und Kleinbahnen. 


Sais) 


Dank Zinkätzung und Autotypie konnten in die bis 


dahin weitgehend von Texten und Linien domi- A spe = WISMAR i l. M. 。 Biesen 


nierten Anzeigen auch Abbildungen aufgenommen 


werden, die selbst bei der maBigen Papierqualitat Personen-u. Güterwagen 
der „Deutschen Straßen- und Kleinbahn-Zeitung” jeder Gattung und Spurweite 


erkennbar waren. Die erste Anzeige erschien Salon- 


1911 (oben) und zeigt den Maximum-Tw 24 für die s 
Schweriner Straßenbahn. Auf der Anzeige rechts Schlaf- und Speisewagen 


von 1916 ist der 1914 an die Kösliner Klein- und 
Stadt- und Strandbahn gelieferte Tw 17 zu sehen Straßenbahnwagen 
anna Spezialwagen === 
66 


nzeigenseiten und -blatter, ja gedruckte Werbung überhaupt 

- das ist damals wie heute zumeist kurzlebiges Papier, von 

vielen Lesern achtlos fortgeworfen. Es sei denn, da ist etwas 

abgebildet, wofür man sich interessiert. Lose Zeitschriften- 
Beilagen wurden spätestens dann entsorgt, wenn das Heft durch- 
gelesen und auf den Stapel wanderte, der zum Buchbinder gebracht 
werden sollte. Denn früher war es ganz selbstverständlich, dass Pe- 
riodika jahrgangsweise gebunden und zum Nachschlagen im Bü- 
cherregal aufbewahrt wurden. Die in vielen Fällen beigehefteten 
Anzeigenseiten entfernte der Buchbinder zuvor, sofern er keine an- 
dere Anweisung bekommen hatte. 


Eisenbahn-Anzeigen kein Buch-Thema 


Auf diese Weise gingen schnell große Teile der Anzeigen „aus Platz- 
gründen“ verloren. Nur die großen Bibliotheken leisteten sich den 
Luxus, die Zeitschriften entweder komplett binden zu lassen, oder 
aber zumindest die Anzeigen separat als Ganzes in speziellen An- 
zeigenbänden zu erhalten. 

Warum dieser lange Vorspann? Um Interesse für eine Bildgattung 
zu wecken, die schon kurz nach 1900, als die graphische Industrie 
noch in ihren Anfängen steckte, Erstaunliches zuwege brachte — 
manchmal sogar kleine Kunstwerke in Schwarzweiß. 

Alfred B. Gottwaldt - sein Vater war Fotograf — hat 1974 ver- 
sucht, den Reiz des Anzeigen-Themas bewusst zu machen: „Alte 
Lokomotiv-Annoncen - Eine Stilgeschichte der industriellen Wer- 
bung 1880-1940“ (Motorbuch-Verlag, Stuttgart). Die Anzeigen 
wurden von ihm in Originalgröße auf grafische Filme aufgenom- 
men und aus deren Positiv dann die Druckvorlagen hergestellt. Da 
bei der Buchherstellung eine für diese Vorlagen ungeeignete Papier- 
sorte Verwendung fand, „sumpften“ 
zahlreiche Anzeigenmotive zu - und das 


Wismarer Annoncen 


auf zwei ausländische Betriebe waren sie allesamt für deutsche Un- 
ternehmen (vor allem in Norddeutschland) bestimmt. An der Pro- 
duktion größerer Elektrotriebwagen für deutsche Staatsbahnen 
beziehungsweise die Deutsche Reichsbahn war die Waggonfabrik 
Wismar nur in geringem Umfang beteiligt. Aus Wismar kamen 
zwischen 1924 und 1933 nur insgesamt 21 Doppelwagen für die 
mit Wechselstrom betriebene Vorortbahn Blankenese - Ohlsdorf. 
Zu erwähnen sind zudem 76 Trieb- und Beiwagen für die Hoch- 
bahnen in Berlin und Hamburg, die zwischen 1911 und 1929 die 
Wismarer Werkhallen verließen. 


Viel Text - wenig Bild 


Schon vor 1900 gab es gelegentlich Anzeigen, die Bildelemente ent- 
hielten. Die Mehrheit der Inserenten allerdings bevorzugte reine 
Textanzeigen, auch wenn eine komplette Heftseite zur Verfügung 
stand. Da konnten dann die gesamte Produktpalette aufgezählt, auf 
anzufordernde Kataloge verwiesen und sämtliche Möglichkeiten 
der Kontaktaufnahme genannt werden. Die einzigen optischen Glie- 
derungselemente bei solchen Anzeigen waren unterschiedliche 
Schriftarten und -größen sowie jedwede Form von Linien, am auf- 
fälligsten die als Rahmen dienenden Schmucklinien. 

Den Durchbruch im Hochdruck brachten um die vorletzte Jahr- 
hundertwende zunächst die Zinkätzung und wenig später die Au- 
totypie. Die Zinkätzung gestattete es, die Tuschezeichnungen der 
Graphiker, gleichgültig ob Linien oder Flächen, in Druckplatten zu 
verarbeiten, die dann in den Anzeigentext eingebaut wurden. Dank 
der Autotypie war es möglich, auch Halbtöne, also allmähliche 
Übergänge zwischen Schwarz und Weiß, herzustellen. Dazu zerlegte 
man die zu druckenden Flächen eines Bildes in Punkte, die größere 
und kleinere Oberflächenausdehnungen 
haben, da man ja nur Schwarz und nicht 
Grau drucken konnte. 


Thema war damit erledigt. Die Restauf- 
lage des Buches wurde in den modernen 
Antiquariaten verramscht. 

Nun also ein neuer Versuch, begrenzt 
auf das im Titel genannte Thema. Die 
Waggonfabrik Wismar wurde als Beispiel 
mit Bedacht gewählt, denn dieses Unter- 
nehmen hat im Vergleich zu den Großen 
der Branche — wie etwa Uerdingen, Tal- 
bot oder MAN - vergleichsweise wenig 
Straßenbahnwagen gebaut, so dass das 
gute Dutzend Anzeigenmotive, die in den 
30 Jahren von 1911 bis 1941 in den ver- 
kehrstechnischen Zeitschriften abge- 
druckt wurden, einen halbwegs repräsen- 
tativen Überblick bieten. 


Wagen aus Wismar 

Die Produktion der Waggonfabrik Wis- 
mar war breit gefächert. Auf diese Weise 
kam das Unternehmen durch die kriti- 
schen Jahre nach dem Ersten Weltkrieg 


Werbscharsen- Vrbe nyni Für den Hunhurser kurze 


WAGGONFABRIK WISMAR i. M. 


DER 
EISENBAHN-VERKEHRSMITTEL- 
AKTIENGESELLSCHAFT 
BERLIN 


名 


Als die Wismarer Waggonfabrik 1911 
die Werbung für ihre Straßenbahnwagen 
aufnahm, konnte sie bereits nach Belie- 
ben Abbildungen ihrer Produkte als 
Strichatzung oder Autotypie in ihre An- 
zeigen einbauen. Die in diesem Beitrag 
abgedruckten Beispiele von 1911 und 
1916 zeigen beide Formen, wobei auf- 
fallt, dass mehr als drei Viertel der Anzei- 
genflache mit Text gefüllt sind (in unter- 
schiedlichen Schriftarten) und statt des 
Straßenbahnwagens sehr wohl auch ein 
anderes der im Text genannten Erzeug- 
nisse eingefiigt werden konnte. 


Paul Neumann und Kollegen 

Was die künstlerische Qualität der Anzei- 
gen angeht, so waren die Jahre nach dem 
Ersten Weltkrieg bis Anfang der 1930er 
am fruchtbarsten. Statt der eher hand- 
werklich ausgerichteten Schriftsetzer, die 


und tiberlebte dank seiner innovativen 
Erzeugnisse — Stichwort Schienenbus — 
auch die Wirtschaftskrise von 1930/31. 
Die 1917 vollzogene Verschmelzung mit 
der Deutschen Waggon-Leihanstalt AG, 
Berlin zur Eisenbahn-Verkehrsmittel- 
Aktiengesellschaft Eva bescherte den 
Wismarer Waggonbauern zudem einen 
dauerhaft sicheren Absatzmarkt im ei- 
genen Unternehmensverbund. Straßen- 
bahnwagen bauten die Wismarer seit 
1910 (bis 1941 etwa 300 Wagen). Bis 
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STRASSENBAHNWAGEN - HOCHBAHNW AGEN 
PERSONEN- UND GÜTERWAGEN JEDER ART 


Die erste Serie von insgesamt 19 Viertelzü- 
gen, die Wismar 1924/25 an die Reichsbahn 
für deren Vorortverkehr in Hamburg ablie- 
ferte (elT 656-675, später elT 1605-1623) 
entsprach bis auf Tonnendach und Jakobs- 
Drehgestell weitgehend den Vorkriegsfahr- 
zeugen. Die Anzeige erschien 1925 in „Elek- 
trische Bahnen”; elT 672a führt den aus 
vier Doppelwagen gebildeten Vollzug an 


die Anzeigen aus Schrift, Linien und Au- 
totypien zusammenfügten, kamen jetzt 
vermehrt Grafiker zum Zuge, die eine 
Anzeige komplett entwarfen. Dabei 
wurde das zu bewerbende Objekt oft- 
mals auf seine wesentlichen Bestandteile 
reduziert, manchmal sogar verfremdet, 
und bei den Texten wurden nun nicht 
mehr scheinbar wahllos verschiedene 
Schriftarten eingebaut, sondern auch die 
Textblöcke optisch gefällig dem Bild zu- 
geordnet. Und weil Grafiker sich zugleich 
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EISENBAHNFAHRZEUGE 


PERSONEN: und GUTERBEFORDERUNG 
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Zweiachsiger regelspuriger Motorwagen 
mit Handspindel- und Magnet-Schienen- 
bremse, gebaut für die 
Städtische Straßenbahn Schwerin 


Waggonfabrik Wismar 


rt 


Ein Vergleich dieser beiden 
Aufnahmen zeigt, wie mit 
fortschreitender Druck- 
technik die Fotografie auf 
den Anzeigen immer größe- 
ren Raum einnahm, während 
vorher wichtige Elemente, 
wie die aufwendige Rahmen- 
gestaltung, an Bedeutung 
verloren: oben der Schwe- 
riner Tw 28, geliefert 1926, 
unten der Rostocker Tw 34, 
geliefert 1940. Die Anzeigen 
erschienen 1927 und 1941 
in der „Verkehrstechnik” 


WIR BAUEN: 


ND 4-ACHSIGE STR 


NEUEN TYPISIERTEN Al i 
HÄNGER, FERNER STRASSEN- UND $ 


WISMAR 


als Künstler verstanden, brachten sie — etwas versteckt - auch ihren 
Namen in einer Ecke ihres Werkes unter. 

Die Waggonfabrik Wismar war allerdings ein zu kleines Unterneh- 
men, um sich — wie etwa die AEG - einen „Hausgrafiker“ zu leisten. 
Ein Herr F. Klimesch schaffte es zwischen 1924 und 1926 immerhin, 
seinen linolschnittartigen Entwurf mit drei verschiedenen Wismarer 
Erzeugnissen zu füllen, nämlich mit einem Speisewagen, dem ersten 
Eva-Maybach-Triebwagen und dem Elektrotriebwagen für die Straus- 
berger Eisenbahn. Und dann war da noch Paul Neumann, der in einer 
Anzeige von 1930 zwei Straßenbahnmotive und gleichzeitig jede 
Menge Informationen über das Wismarer Unternehmen in einer an- 
sprechenden Anzeige zusammenbrachte. Dieser Paul Neumann, der 
erstmals 1927 mit einer Anzeige für den Eva-Maybach-Triebwagen 
auf sich aufmerksam gemacht hatte, dürfte mit ziemlicher Wahrschein- 
lichkeit über die gesamten 1930er-Jahre hinweg der Chef der techni- 
schen Zeichner in der Waggonfabrik Wismar gewesen sein. Von ihm 
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Eirenbahn-Verkehrsmittel-Aktiengesellschaft 
Wismar i. Mecki. 


Straßenbahnwagen, Hochbahnwagen, Personen- u. Güterwagen jeder Art 


MOTORWAGEN, GELIEFERT FÜR ROSTOCKER STRASSENBAHN-A.G, 


TRIEBWAGEN- und WAGGONFABRIK 


ARCA A E 


A 2 
LEI t 


= H 
In -EISENBAHN-GES 


FIACH SIGER © 
RWA! 

MITEL D 
E? 
die STRASSEN BAHN GIESSEN 


GEST 


EISENBAHN- 
VERKEHRSMITTEL-A- 


BERLIN -W. 10. VICTORIASIR 2%. 


Paul Neumann brachte 
1930 viele Informationen 
auf dieser Anzeige aus 
der ,,Verkehrstechnik” 
unter und stellte zugleich 
das Besondere der bei- 
den StraBenbahnwagen 
mit ein paar Strichen 
deutlich heraus. Oben ist 
einer der 1930 geliefer- 
ten Mitteleinstiegs-Bei- 
wagen fir die Stettiner 
StraBenbahn aus der 
Reihe 497-506 zu sehen, 
unten einer der sechs 
1929 für Gießen gebau- 
ten Zweiachser-Tw mit 
Einachs-Drehgestellen 
aus der Reihe 17-22 


1 OMNIBUSSE, AN 


AKTIENGESELLSCHAFT 
SEESTADT WISMAR» 


stammt nicht nur der erste Titelblatt-Entwurf fiir den 1930 noch als 
zweitüriges Fahrzeug vorgesehenen Wismarer Schienenbus, sondern 
sein Name findet sich auch auf sämtlichen Übersichtzeichnungen zu- 
mindest der Verbrennungstrieb- und -beiwagen jener Jahre. 


Die von Grafikern gestalteten Anzeigen der 1920er waren natürlich 
nicht jedermanns Sache, denn sie forderten durch ihre Abstraktion 
zum Nachdenken heraus, brauchten auch etwas Fantasie. Da war ein 
perfekt ausgeleuchtetes Fahrzeugfoto in der Standardansicht „wenig 
seitlich schräg von vorn“ (Carl Bellingrodt lässt grüßen!) auf jeden 
Fall problemloser. Und so wurde auch in den 1920ern die klassische 
Kombination aus Text plus Autotypie nicht ganz von den Anzeigen- 
seiten verbannt. Seit etwa 1930 eroberte diese Anzeigenform dann 
auf breiter Front die verkehrstechnischen Blätter. Echte „Hingucker“ 
gab es nun allerdings kaum noch. DR. ROLF LÖTTGERS 
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Miniatur-Nahverkehr: Anlagen, Fahrzeuge, Tipps und Neuheiten 
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Christian Wagner aus Dresdenlließ 


seine Spur-IIm-Modelle der 9 aa 


eingestellten Lockwitztalbahn pel 
Dresden (Linie 31 Niedersedlitz — 
Kreischa) in Braunschweig fahren 


GUIDO MANDORF(13)/HEEMUTGIERAMM (4), 
JUSTUS KNOPP (2) ALERED SPU Re 3 


opa ege DE 
7. _ SÉ 


e 


DA sm-modell@geramond.de 


Modelltramtreffen in Braunschweig EM In jedem Jahr ein anderer Veranstaltungsort, so 
funktioniert die Ausstellung seit langem. Nach Wiens Rückzug will es 2021 keiner machen 


achdem die „Kleine Bahn 
ganz groB"-Veranstaltun- 
gen der letzten Jahre im 
Süden (München) oder 
im Osten (Dresden) ausgerichtet 
wurden, fand die Ausstellung dies- 
mal mit Braunschweig mehr in der 
Mitte Deutschlands statt. Für SM- 
Autor Guido Mandorf, der aus dem 
Rheinland kommt, war die Fahrt 
mit einer Ausstellungsanlage nach 
Dresden oder München einfach zu 
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weit. Diesmal nahm er wieder als 
Aussteller und SM-Berichterstatter 
teil. Mitgebracht hatte er seine 
Kompaktanlage „Koffertown” in der 
Hamburg-Ausstattung. „Ich wollte in 
Braunschweig meine neuen 3-D-Mo- 


Henry Meyer aus Schwerin und die 
Mitglieder der Bremer Clublinie 11 
haben die Baunormen so gestaltet, 
dass sie ihre HO-Modulanlagen im 

Verbund betreiben können 


Das HO-Mo- 
dul des Ham- 
burger U-Bahnhofs 
Rödingsmarkt hat eine 
bewegte Vergangenheit hin- 


ter sich. Dirk Rehr vom VVM zeig- 
te das Anlagenstück in Braunschweig > 
in Ermangelung anderer Ausstellungsstü- 

cke. Sie waren ihm kurz zuvor gestohlen worden 


delle der Hamburger Straßenbahn in 
passender Umgebung präsentieren.” 
Darunter auch Mandorfs 3-D-Modell 
des Hamburger V6E, das er mal so 


SL 2 

Dank Dreischienengleis fahren 
bei Bertilo Nissel Fahrzeuge mit 
unterschiedlichen Spurweiten 


eben selbst konstruiert hat. 
Stadt im Modell kündigt ein 
entsprechendes Fahrzeug seit nun- 


mehr neun Jahren an, hatte es aber 


auch dieses Jahr zur Spielwarenmes- 
se wieder nicht fertig. 

Nach Querelen innerhalb der ausrich- 
tenden Braunschweiger IG Nahver- 
kehr, die sogar zur vorübergehenden 
Absage der Veranstaltung führten, 
konnte sich Organisator Christian 


Lammers ~ 
durchset- 
zen und nun am 


7. und 8. März Aussteller 
und Besucher in der Braunschweiger 
Stadthalle begrüßen. Anders als bei 


Bei den Mitgliedern vom Thüringer StraBenbahnfreunde e. V. lebt die 
DDR im MaBstab 1:87 weiter. Es fahren nur Fahrzeuge aus dieser Zeit 


früheren Veranstal- 
tungen galten diesmal 
aber Regeln, die schon im 
"Vorfeld zu kontroverser Dis- 
kussion führten. So gab es regide 
Bestimmungen für die Mitnahme 
von Taschen, den Zugang zwecks 
Anlagenaufbau und für das Betrei- 
ben der für die Anlagensteuerung 
benötigten eigenen WLAN-Netze. 
Diese Beschränkungen, die von ei- 
nem Sicherheitsdienst überwacht 
wurden, sorgten auch noch nach der 
Veranstaltung für im Internet vorge- 
tragenen Unmut. Zwei Wochen nach 
KBGG wurde jede weitere Diskussion 
des Themas in dem Forum aber vom 
Administrator unterbunden. 


Auch die Kommunikation zwischen 
Veranstalter und Ausstellern war 
durchaus noch verbesserungsfähig. 
Dieser Mangel verhinderte aber 
nicht, dass letztendlich 22 Anlagen 
ausgestellt werden konnten und elf 


Ein Stück Hansestadt mit Straßenbahn und U-Bahn hatten die Mitglieder 
der Gruppe „Modellstraberbahn Hamburg” in Braunschweig aufgebaut 


SM-Autor Guido Mandorf zeigte mit seiner „Koffertown” großstädtischen 
Verkehr im Kleinformat. Seine Söhne fanden ihre Tablets interessanter 


Ro eh 


ModellstraBenbahn-Urgestein 
Alfred Spühr (86) aus Osnabrück 
war auch in Braunschweig mit 
Fahrstand und Modellen dabei 


gewerbliche Teilnehmer ihre Waren 
anboten. Es wird berichtet, dass ei- 
nige Wochen vor der Veranstaltung 
die bis dahin im Internet einsehbare 
Teilnehmerliste anonymisiert wurde 
und es bis zur Veranstaltung nicht 
mehr ersichtlich gewesen sein soll, 
wer überhaupt in Braunschweig 


Bei Klaus Schemath schwimmen 
Boote sowie Enten und Schwäne 
auf einem See. An den Telegrafen- 
masten hängen feine Leitungen 


oe 


ausstellen würde. Für viele war dies 
nicht nachvollziehbar. Sicher ist aber, 
dass im Januar noch alles sichtbar 
war. Als dann sehr spät ein Hallen- 
plan veröffentlicht wurde, gab es er- 
neut Unmut, was sogar dazu führte, 
dass Rolf Hafke die Teilnahme mit 
seinem bekannten Kölner Tramshop 
absagte. Sehr bedauerlich, da dieser 
immer ein beliebter Treffpunkt für 
alle Hobbyfreunde war. Hafke sagt 
dazu: „Mir hatte man die fünf Meter 
Standlänge nicht gegeben, angeblich 
aus Sicherheitsgründen." Außerdem 
beklagt Hafke eine geforderte Ände- 
rungsgebühr und weitere Kosten für 
Stand und Leihtische. „Diese Mehr- 
kosten von über 200 Euro hätten 
einen Zusatzumsatz von 2.000 Euro 
nötig gemacht”, rechnet Händler 
Hafke vor. 

Bei den Verkäufern fehlte auch Birgit 
Herrmann von Hermann und Part- 
ner, die wie Hafke bisher fast immer 


— 


Wie früher in Berlin ist das von Jan Ruppert gezeigte HO-Modell des 


eae = 


abei, die fiir die Vorstellung wahrend der 


TM36 in Doppeltraktion im Einsatz. Ein Bausatz soll ab 100 Euro kosten 


dabei war. Im Nachhinein zeigen in 
der Braunschweiger Stadthalle ge- 
machte Bilder, dass es zwischen den 
Ausstellungsstanden eigentlich noch 
reichlich Platz gegeben hatte. Einem 
Wuppertaler Hobbyfreund, der aus 
privaten Gründen erst im Februar sein 
Kommen zusagen konnte, wurde die 
Teilnahme wegen Platzmangels ver- 
wehrt. Alle diese Umstände trübten 
zwar die Vorfreude, doch stand für 


die Teilnehmer eher im Vordergrund, 
sich wieder mit Gleichgesinnten zu 
treffen und auszutauschen. 

Der vielfach beanstandete sehr frühe 
Termin in diesem Jahr hat sich nun 
tatsächlich als Glücksgriff herausge- 
stellt. Dass das Veranstaltungs-Wo- 
chenende der letzte mögliche Termin 
vor den Corona-Einschränkungen 
sein würde, konnte aber wohl auch 
der Ausrichter nicht voraussehen. 


ANZEIGEN 
u 
www.bus-und-bahn-und-mehr.de Jaen Kies His ES 
zu ap Im Versand direkt nach Haus 
W AG = ganz NEU Tram-Atlas BeNeLux Belgien-Niederiande-Luxemburg (Schwandl), 160 S., 300 Farbfotos, Netzplane 19,50 € 
ga NEU U-Bahn, S-Bahn & Tram in Paris (Schwand), 160 S,~ 300.Abb., zahlreiche Netzpläne 19,50 € 
taz NEU Tream-Atlas Deutschland © (Schwand), 160 S., -300 Farbfotos, 70 Netzpläne 19,50 € 
zu g Minjplanund) Fotoalbum der Maschinenfabrik Esslingen, Strafen- und Seilbahnen (Weber, Podszun), 1805, 520Abb. 29,90 € 
Weitere) ‚Varianten END - Straßenbahn Esslingen-Nellingen-Denkendorf H e boat 184, zahl. FabAb, 39,95 € 
wm gi ganz NEU Zweiachsige StraRenbahnwagen aus Gotha 157157, 159859, 12-62/B2-62 (Kalbe, Vondran), 350 S. 690F. 37,50 € 
Noch hegren ganz NEU Tromm. Tour Rhein (Axel Reuther, EK-Verlag), 160 S., A4 quer, mit ca. 300 historischen Aufnahmen 39,90 € 
jeferban ganz NEU Mit der Straßenbahn durch das Berlin der 60er Jahre 11:96 S. ~ 100 Abb, Linien 72 (0) und AN +0) 22,80 € 
~ - mn = Bremen bewegen Bremen und seine Straßenbahn, Bd. 3 (Brünjes, Keliner-V), 256 S., 143 Abb., 3Plane 19,90 € 
i ganz NEU Naumburger Straßenbahn Mit der Wilden Zicke durch die Domstadt (M. Ewald), 128 S., 160 Abb. 20,00 € 
ganz NEU Straßenbahnen im Senear Hesret, Saarbrücken, Saarlouis, Neunkirchen, Völklingen (Sutton), 160 S., 180 Fotos 25,00 € 
ALLL ganz NEU Lyon en Tram Vol. 2 (Edition du Cabri), 432 S., A4, 550 Abbildungen f tos und Pläne) 72,00 € 
= ganz NEU Meiringen-Innertkirchen-Bahn ... Werkbahn zur modemen Lokalbahn a, 160 5, 215 SW- + Farbabb. 45,00 € 
Alle Ausführungen ganz NEU Iconische 4-assers in Rotterdam (Kees Dessens) 140 S., 25 x 21 cm, 110 Fotos, techn. Zeichng. 38,00 € 
Halling-Antrieb ganz NEU Relatias Rotterdam 140 jaar tramrails in de Maasstad, 352 S., A4, viele Fotos und Netz-Zeichnungen 43,00 € 
ganz NEU Trams Type S NMVB op de TEC Charleroi (Lemaire, Photorail), 102 S., A4 quer, 100 Farbaufn. 24,50 € 


Sie finden uns im Internet oder fordern Sie einfach unsere kostenlose 
Versandliste an: Versandhandel BUS UND BAHN UND MEHR 
Geschwister-Scholl-StraBe 20 - 33613 Bielefeld 
Telefon 0521-8 98 92 50 - E-Mail: info@bus-und-bahn-und-mehr.de 


m Shop, Rolf Hafke, Sieben-Schwaben-Weg 22, 50997 Köln 


022 33-92 2366 4} 02233-922365 DA Hafke.Koeln@t-online.de . 
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Die Aussteller waren auf drei Bereiche verteilt. SM-Autor Guid 


= "Së 
o Man- 


dorf stand hier im Kongresssaal, andere im Foyer und im Erdgeschoss 


Eine große Sammlung Hamburger HO-Popwagen nennt Uwe Klaus sein 
Eigen. Er zeigte die bunten Hanseaten auf der KBGG am VVM-Stand 


Dass auch auf kleinem Raum detailgetreue Modelltramanlagen entstehen 
können, zeigte der Niederländer Dave Vos mit seinem HO-Guckkasten 


L 3 


Nach vielen Jahren im Freien wird ein alter Beiwagen mittels StraBen- 


roller zur Aufarbeitung transportiert. Klaus Schemath schuf diese Szene 


Der Kongresssaal, in dem SM-Autor 
Guido Mandorf seine Koffertown 
aufbaute, entpuppte sich fiir ihn als 
geräumiger, als es der Hallenplan 
darstellte. „Bis zu vier Hamburger 
Straßenbahnen konnten auf meiner 
Anlage dank Steuerung mittels Mi- 
crocontroller die in sich verschlunge- 
ne Gleiskonstruktion befahren und 
stoppten dann automatisch an den 
Haltestellen”, freut er sich. 


Obwohl mehrfach zu hören war, dass 
bei KBGG in Braunschweig angeblich 
nur kleinere Straßenbahnanlagen 
zugelassen seien, waren dann doch 
umfangreichere Modulzusammen- 
stellungen wie die der Hobbyfreunde 
aus Bremen, Dresden, Magdeburg, 
Brandenburg und aus Thüringen so- 
wie etliche Privatanlagen zu sehen. 
Die bekannte Gruppe „Modellstra- 
Benbahn Hamburg” nahm diesmal 
aber statt mit der großen Modul- 
anlage nur mit wenigen Teilen und 
Mitgliedern teil. Für einige Verwun- 
derung sorgte, dass die Hanseaten 
aus vorgeblichen Datenschutzgrün- 
den nicht unter ihrem Namen, son- 


dern nur unter der nichtssagenden 
Bezeichnung ,,Privataussteller” auf- 
geführt wurden. 

Einen anderen Hamburger ereilte 
besonderes Pech: Am Vorabend der 
Fahrt nach Braunschweig belud Dirk 
Rehr vom Verein Verkehrsamateure 
und Museumsbahn (VVM) seinen 
Anhänger mit den Ausstellungsmo- 
dulen. In der Nacht machten sich 
dann Diebe daran zu schaffen und 
verschwanden mit den Anlagentei- 
len in Richtung Polen. Dumm für sie, 
sie verunglückten auf der Autobahn 
in Mecklenburg-Vorpommern und 
wurden von der Polizei geschnappt. 
Beim Unfall wurden zwei Module 
beschädigt, können aber wohl repa- 
riert werden. Diebstahlsopfer Rehr 
bestätigt den Vorfall, mag sich aber 
aus „ermittlungstaktischen Grün- 
den” nicht weiter äußern. Ihm blieb 
als Ausstellungsstück nur ein altes 
Modul des Hamburger U-Bahnhofes 
Rödingsmarkt, dessen Herkunft und 
Geschichte etwas nebulös ist. Das 
SM hat von dem Modul im Modell- 
teil 2/98 mal einige Bilder gezeigt. 
Damals noch in Schwarzweiß. Wir 
werden demnächst etwas ausführli- 


Trauer um Hobbyfreund Werner Jurkowski 


E Wer Modelltramveranstaltun- Als früherer Ingenieur beim Te- selbstverständlich. Sein Leben 

gen besucht, lernte dort bis vor lekomausriister Krone war Präzi- lang war Werner Jurkowski nur 

wenigen Jahren meist auch Wer- sion in Hobby und Beruf für ihn mit der Arbeit und seinen vielen ` p os 

ner Jurkowski aus Berlin kennen. | A Steckenpferden wie etwa dem Fi = j Wl Mi 
Mit seinen vielen unlackierten | | Kanusport verheiratet. „Die Frau i Ere N NIIT 
Messingmodellen und der stets für mich muss erst noch geba- j I! 

unfertigen HO-Anlage war er für cken werden”, pflegte er immer 

den zufälligen Besucher vielleicht zu sagen. Nach langer Krankheit (er 

nicht so interessant, Hobbyfreun- ist Werner Jurkowski am 24. ae - 

de wussten die Qualität seiner Februar 74-jährig gestorben. So wie dieses US-amerikanische Tower Car wa- 
werdenden Anlage und der Wir werden ihn in lebendiger ren Werner Jurkowskis Messingmodelle meis- 
Trammodelle aber zu schätzen. Erinnerung behalten. Joc tens unlackiert. Nur der Bau war ihm wichtig 


Werner Jurkowski hatte 
viele Hobbys, seine Traman- 
lage wurde dabei nie fertig 


OLGA BANDELOWA (2) 
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Von Jens Huschina stammt der gelbe Zug der Kirnitzschtalbahn im MaB- 
stab 1:22,5. Da kann LGB mal sehen, wie die Tram wirklich aussieht 


cher auf dieses interessante Modul 
eingehen und dabei versuchen, Licht 
in die Geschichte zu bringen. 

Wie auch in den Vorjahren nutzten 
Handler und einige Privatinitiativen 
die Veranstaltung, um ihre Neuigkei- 
ten vorzustellen. Ferivan zeigte neue 
Fahrzeuge der belgischen Kleinbahn 


Die Thüringer Straßenbahnfreun- 
de gehören mit ihrer HO-Anlage zu 
den Stammausstellern bei KBGG 


SNCV/NMVB und motorisierte Fahr- 
gestelle für Atlas-Modelle. Jan Rup- 
pert, Tramfahrer aus Berlin, hatte die 
letzte" Berliner Straßenbahn vom 
Typ TM36 dabei. Den von Bodo-Lutz 
Schmidt konstruierten HO-Modell- 
bausatz soll es bei ihm bald für die 
Vitrine oder auch motorisiert geben. 


Ir 
Wie in den Vorjahren war Alfred Spühr 
mit seinen feinen aus Karton gefer- 
tigten Osnabrücker Straßenbahn- 
modellen und dem für die Modell- 
steuerung umgebauten Fahrschalter 
(SM 1/20 und 2/20) in Braunschweig 
dabei. Aufgrund der vielen inter- 
essanten Fachgespräche, die der 
86-jährige an den zwei Ausstellungs- 
tagen führte, bekam er hinterher 
tagelang wegen starker Heiserkeit 
kaum noch einen Ton raus. 

Trotz der geschilderten Widrigkeiten 
im Vorfeld der Veranstaltung war 
diese KBGG für die meisten Aussteller 
und die knapp 1.000 Besucher wohl 


„Kakaabahn” n nannten die Potsdamer diesen Lindner- -Wagen von 1926. 
Justus Knopp baute das digitalisierte HO-Modell aus einem 3-D-Druck 


sehr schön. Teilnehmer, mit denen 
die Autoren sprachen, lobten beson- 
ders das Abendprogramm mit zwei 
Rundfahrten in alten Straßenbahnen 
und einem von Veranstalter Christian 
Lammers geleiteten Stadtrundgang. 
Sachkundig führte er dabei durch die 
Löwenstadt, sparte aber auch nicht 
mit launiger Kritik an der Stadt. 

Leider wird man auf die nächste 
KBGG vermutlich ein Jahr warten 
müssen, denn die für 2021 in Wien 
angedachte Veranstaltung wird's 
nicht geben. Mangelnde Unterstüt- 
zung und utopische Mietforderungen 
brachten wohl das Aus. KBGG ist frü- 


hestens erst wieder 2022 — dann in 
Wehmingen. Den Organisatoren von 
KBGG ist klar, dass es ohne die nö- 
tige Unterstützung von Verkehrsbe- 
trieben bald keine Kleine Bahn ganz 
groß mehr geben kann. 

Zukünftigen Veranstaltern sei auch 
angeraten, größeres Augenmerk auf 
die Kommunikation mit den Ausstel- 
lern zu legen, damit sich der Unmut 
aus diesem Jahr nicht wiederholt. 
Weiterhin sollte berücksichtigt wer- 
den, dass viele Besucher gerne mal 
die Möglichkeit hätten, sich hinzuset- 
zen. Leider war dies auch in Braun- 
schweig wieder nicht möglich. GMUoG 


Sammlungen 
eaten OS 
Raritäten 
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Themenanregung 


E Liebe Redaktion, da ist Euch wieder ein 
sehr, sehr feines Heft gelungen. Gleich drei 
Hammer" -Artikel: DUWAG-Festspiele, 
Obus II und ABC der Kölner Vorortbahnen. 
ur weiter so, bitte! Wenn einer von Ihnen 
auch für Natur was übrig hat, ist ein Aus- 
lug am Rhein entlang von Bonn nach Bad 
Honnef mit den blühenden Bäumen im 
Frühjahr sehr empfehlenswert und eine 
Herzensfreude. Mit der Straßenbahn natür- 
lich! Und wenn mal guter Rat teuer ist — 
was soll denn in die nächsten Hefte rein? 
Dann sind Berichte über die Straßenbah- 
nen in den ehemaligen deutschen Gebie- 
en wie z. B. Schlesien sehr willkommen. 
it Dank für die bei Ihnen immer spürbare 
Begeisterung für die Sache und besten 

Grüßen. 
Dr. Heinrich Hawlik, Perchtoldsdorf 


in Berlin 


E Zu der Tabelle des lesenswerten Arti- 
kels möchte ich eine Anmerkung ma- 
chen. In Berlin fuhren nicht von 1912 bis 
1973 Obusse, wie es in der Tabelle heißt. 


BU 


Si dass derzeit Reisen so stark 
eingeschränkt sind. Denn der am 
17. Februar 2020 erschienene neue 
„Schwandl” erzeugt schnell Fernweh 
und lädt zum Besuch der Trams in den 
Benelux-Staaten ein. Gewohnt kom- 
pakt und informativ klärt der Autor und 
gleichzeitige Verleger in Personalunion 
über die Trams, Stadtbahnen sowie Me- 
tros in den Niederlanden, Belgien und 
in Luxemburg auf. 

Dabei ist die Wiedergabequalität 
der Bilder und Grafiken des zweispra- 
chig deutsch/englisch verfassten Bu- 
ches gewohnt hochwertig. Schwandls 
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Auf dem Gebiet des heutigen Berlins gab 
es 1882 einen Obusbetrieb in Halensee. 
1904-1905 fuhren Obusse in Nieder- 
schöneweide und Johannisthal. In Steg- 
itz gab es 1912-1914 ein Obussystem. 
Die letzte Epoche mit Obussen in Berlin 
wahrte von 1933 bis 1973, es gab drei 
nicht miteinander verbundene Netzteile. 

Bernhard KuBmagk, Berlin 


US schlar >IV 
Ergänzung zum 
Obus Weimar 

E Liebe Redaktion, mit großem Inte- 
resse las ich den Obus-Beitrag „Einheits- 
typen für Ostdeutschland”. Der sehr gute 
Gesamteindruck des Artikels wurde leider 
ein wenig durch einen bedauerlichen in- 
haltlichen Fehler getrübt. Es ist mitnich- 
ten so, dass der Obusbetrieb in Weimar 
nach 1966 lange Zeit stillgelegt wurde. 
1966 wurde lediglich der Obusbetrieb 
auf der Linie 2 eingestellt. Die Linie 1 
wurde jedoch weiter betrieben. Ich habe 
mich im Februar 1977 anlässlich einer 
Schulklassenfahrt nach Weimar vom 
Obus-Einsatz in der Klassikerstadt über- 
zeugen können. Es waren Skoda 9Tr- 
Fahrzeuge unterwegs, die teilweise in be- 
klagenswertem Wartungszustand waren. 
Der Obusbetrieb wurde offenbar auf Ver- 


=. D 


legendäre Streckenpläne geben auch 
für einen Erstbesuch dieser Betriebe 
klare und verständliche Orientierung. 
Trotz aller Bahnen nicht vergessen ha 
er dabei den einzigen Obusbetrieb der 
Benelux-Länder in Arnhem — natürlich 
inklusive Streckenplan. Ebenso vorge- 
stellt werden die diversen Museen. Als 
hilfreich für die Suche nach bestimm- 
ten Fahrzeugtypen erweisen sich ein- 
mal mehr die Wagenparkübersichten. 
Ein netter Service für den Nahver- 
kehrsfreund sind zudem die allge- 
meinen Hinweise auf das Fahrkar- 
tensortiment. 


Zu den im Text erwähnten Obus-Doppeltraktionen möchte ich ein Bild 
ergänzen. Klaus Mundt aus Bremen hat in der ukrainischen Stadt Donezk 


am 4. September 2001 solche Gespanne fotografiert 


schleiß gefahren. 1982 sollen auch auf 
der Linie 1 häufig Dieselbusse gefahren 
sein. Erst ab Mitte der 1980er-Jahre ge- 
wann der Obus in Weimar wieder an Be- 
deutung. Neue Strecken wurden errichtet 
und Obuslinien in Betrieb genommen. 
Leider kam 1993 das (vorläufig?) endgül- 
tige Aus. 

Übrigens gab es in den 1970er- und 
1980er-Jahren in der DDR vermehrt Be- 
mühungen, den Obus als Verkehrsmittel 
wieder einzuführen. Untersucht wurden 
wohl 25 Städte. Die Pläne sollten zu- 
nächst in Hoyerswerda, Suhl/Zella-Mehlis 
und Neubrandenburg verwirklicht wer- 


Der Tram Atlas ist ein perfektes 
Nachschlagewerk zu den Betrieben in 
den drei behandelten Ländern — und 
wenn Reisen wieder möglich sind dank 
seines kompakten Formates auch ein 
unverzichtbarer Wegbegleiter für Nah- 
verkehrsfreunde. MICHAEL SPERL 


Robert Schwandl: Tram Atlas 
Benelux, Verlag Robert Schwandl, 
Berlin 2020, 160 Seiten im For- 
mat 170 x 240 mm, Softcover, 
zahlreiche Farbfotos und 
Netzpläne, Preis: 19,50 Euro, 
ISBN 978-3-936573-59-6 


SLG. HENNING KÜHN 


den. Danach standen Stendal, Wismar 
und Stralsund auf dem Plan. weitere 
Städte sollten folgen. Der Obusbetrieb 
Hoyerswerda wurde am 7. Oktober 1989 
eröffnet. Suhl war betriebsbereit. Zu Neu- 
brandenburg gab es 1987 oder 1988 
einen Artikel in der Wochenzeitung ,Wo- 
chenpost", der darüber schrieb, dass der 
Aufbau des Obus-Netzes in der Vier-Tore- 
Stadt unmittelbar bevorstünde und ein 
Netz mit 18(!) Linien geplant war. Leider 
kam mir der Artikel abhanden. 

Mir ist bewusst, dass das Hauptthema 
des Beitrags in der Betrachtung des Fahr- 
zeugbestandes und nicht in der Entwick- 
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Robert Schwandt 


lung der Betriebe lag. Dennoch hatte ich 
mir einige Hinweise dazu gewünscht. Viel- 
leicht gibt es Leser, die mehr Details ken- 
nen. Ulf Lieberwirth, Frankfurt (Oder) 


Zu: „Drehen, wenden und 
pausieren ...” (SM 4/2020) 


Würzburger 
Blockschleife 


E Im Artikel wird geschrieben, dass die 
Blockumfahrung im Würzburger Norden 
im Uhrzeigersinn befahren würde. Das 
stimmt so nicht. Die Umfahrung läuft 
gegen den Uhrzeigersinn. Es geht einmal 
rechts rum und dann dreimal links rum. 
Die Haltestellen befinden sich jeweils au- 
Berhalb der Schleife. 

Gerhard Saborrosch, Würzburg 


Noch zu: „Drehen, wenden und 
pausieren ...” (SM 4/2020) 


Kuppelendstelle in Jena 


E Zu dem Beitrag möchte ich Sie über 
eine nicht erwähnte Endstellenform infor- 
mieren: Bei der Straßenbahn Jena gab es 
am Ende der eingleisigen Strecke ins 
Mühltal (diese wurde 1969 stillgelegt) 
eine Kuppelendstelle mit nur einer Wei- 
che. Die Endhaltestelle befand sich vor der 
Weiche. Nach dem Ausstieg der Fahrgäste 
wurde der Beiwagen angebremst und der 
Triebwagen abgekuppelt. Dieser fuhr da- 


Neben den Drehscheiben des Cable Car in San Francisco existiert in 
den USA auch bei der M-Line in Dallas eine regelmäßig im Linienver- 


kehr genutzte Drehscheibe an der Uptown Station 


nach solo auf das eine Gleis. Nach dem 
Umstellen der Weiche und dem Lösen der 
Beiwagenbremse rollte dieser in das in 
einem leichten Gefälle liegende zweite 
Gleis. Danach fuhr der Triebwagen wieder 
über die Weiche und setzte sich nach 
deren Umstellung vor den Beiwagen. 
Nach dem Kuppeln zog der Zug zum Ein- 
stieg der Fahrgäste in die Haltestelle vor 
und ab ging die Fahrt zurück ins Stadt- 
zentrum ... Harald Mey, Halle (Saale) 


Zu: „Einst & Jetzt” (SM 4/2020) 


Voller spannender 
Details! 


E Zum Bild „Einst und Jetzt” fällt nicht 
nur der völlige Wegfall der Tram und Gleise 
auf, sondern weitere Dinge: 1. Rechts im 
Bild fällt ein Weichenstellhebel auf, der 
dort ,, abgelegt” wurde. Die Verbindung zu 


BERNHARD KUSSMAGK 


einer Weiche, ein unterirdischer Stellweg, 
ist nicht erkennbar. War das weiche Grün 
der Grund dafür, den Stellhebel dort wäh- 
rend des Rangierens in die Erde zu stoßen 
und nach Beendigung der Rangierarbeiten 
hoffentlich nicht zu vergessen? 2. Der 
Mann in der Straßenbahner-Uniform gibt 
Anweisungen, wie man den Wagen 
an/abzuhängen hat, und das einer Frau! 
Sicher, auch die Schaffnerinnen und Fah- 
rerinnen mussten es einmal lernen. Was so 
ein Bild doch alles erzählen kann... 


Sven Hamann, Köln 


Die Leserbriefe werden ggf. gekürzt. Sie geben die Meinung des jeweiligen Verfassers wieder, nicht die der Redaktion. 
Leserbriefe und -fotos werden mit Angabe des Namens und des Wohnortes des Einsenders veröffentlicht. 
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Der „Schnellläufer” Be 
B2 641 befährt die steile Kurve stadtwarts an der Gloriastrasse 
unterhalb der Haltestelle Voltastrasse. Es ist Sonntag- 
nachmittag, wo die Linie 6 zum Zoo hinauf verlangert ist und 
den Zweiachsern zur Kapazitatserhohung ein entsprechender 
Beiwagen beigegeben wurde ALLE BILDER DIESES BEITRAGS: HANS BODMER 


Lange Zeit fuhren die Be 4/4 „Pedaler” auf der flachen 
Linie 4 vom Tiefenbrunnen via Bellevue, Limmatquai und 
Limmatplatz zum Sportplatz Hardturm. Der Be 4/4 1537 mit B4 
757 verlässt die Haltestelle Bahnhofquai in Richtung Central 
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it der Ablieferung der 126 Ge- 

lenkwagen Be 4/6 1601-1690 

und 1691-1726 des Typs Mirage 

ab 1966 begann in Zürich eine 
wahre Tram-Revolution. Vierachsige Mo- 
torwagen mit zwei- und vierachsigen Beiwa- 
gen galten bis dahin als modernste Fahr- 
zeuge, die maximale Zuglange blieb dabei 
auf 28 Meter (Ziige aus Be 4/4+B4) oder 38 
Meter (Ziige aus Be 4/4+B4+B2) begrenzt. 
Zahlreiche betagte Tram-Oldtimer aus den 
1920er- und 1930er-Jahren ließen die VBZ 
ausrangieren und abbrechen. Nicht so auf 
der Linie 6, welche zwischen Hauptbahnhof 
und Kirche Fluntern pendelt. Die im oberen 
Teil eher schwächer ausgelastete Linie 
musste weiterhin mit den alten Zweiachs- 
motorwagen Be 2/2 1001-1028 betrieben 
werden, da bei der Kirche Fluntern noch 
keine Wendeschleife existierte. Nur diese 
alten Wagen der Baujahre 1928-1930 hat- 
ten beidseitig Führerstände, was das Wen- 
den über eine einfache Weichenverbindung 
möglich machte. An den Sonntagen, wenn 
damals die Linie 6 parallel zur Linie 5 über 
die Kirche Fluntern hinaus bis zum Zoo ver- 
längert fuhr, waren noch zweiachsige Beiwa- 
gen, die schweren Vierachser „Elefant“ 


BILD OBEN 


Immer am Sonntagnachmittag wurde die Linie 6 von der Kirche Fluntern zum 
Zoo verlängert. Dabei führten die Be 2/2 jeweils einen Beiwagen 

der Serie B2 627-710 mit. Der Be 2/2 1018 mit dem B2 632 fährt durch die 
Kraftstrasse oberhalb Kirche Fluntern im Sommer 1970 stadtwärts 
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Schnelllaufer 
und Mirages 


Zürichs Tram 1970 Mi Unsere Serie zum 50-jährigen Jubiläum dieses 

Magazins führt diesmal in die Schweiz. Die Straßenbahn der Ver- 

kehrsbetriebe Zürich (VBZ) erlebte vor einem halben Jahrhundert ihren 

bislang größten Modernisierungsschub. Die seit 1966 gelieferten 

Gelenkwagen des Typs Mirage wurden zum Sinnbild einer ausgeprägten 

Modernisierung der Fahrzeugflotte, zugleich stand aber auch noch 
ein knappes Dutzend zweiachsiger Triebwagen im Liniendienst 


sowie die Vierachser der Serien 1351-1415 
und 1501-1552 einsetzbar. 


Noch bis 1972 mit Schaffner 

Doch am 7. Juli 1972 kam das Ende des 
Einsatzes der alten Zweiachs-Motorwagen 
Be 2/2. Ein letztes Mal verkehrten diese auf 
der steilen Berglinie, einige davon wurden 
extra bunt bemalt, um den rührigen Ab- 
schied zu unterstreichen. Dabei schlug auch 
die Geburtsstunde des „Goldtimers“, der 
für Stadtrundfahrten noch zwei weitere 
Jahrzehnte überlebte. Dieser Tag bedeutete 
zugleich auch das Ende des Schaffnereinsat- 
zes bei den VBZ, von nun an verkehrte die 
VBZ schaffnerlos. Ab diesem Zeitpunkt 
fuhr die Linie 6 während der Sommermo- 
nate verlängert bis zum Zoo, da die Wen- 
deschleife bei der Kirche Fluntern noch 
nicht fertiggestellt war. Diese ging dann im 
Herbst 1972 in Betrieb. Auf der Linie 6 ver- 
kehrten nun die „Pedalwagen“ Be 4/4 
1519-1550 und 1551-1552. 


Mirages erobern die Metropole 

Nachdem zwei Prototypen von Gelenk- 
triebwagen Be 6/6 1801 und 1701 (später 
1802) 1960 und 1961 von der Industrie ab- 
geliefert und mehr oder weniger erfolgreich 
getestet wurden, entschloss sich die VBZ 
zur Beschaffung der 126 Be 4/6 1601-1690 
und 1691-1726 „Mirage“. Als Vorbild 
diente dazu der Prototyp Be 6/6 1801 als 
dreiteiliger Gelenktriebwagen mit der Achs- 
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mern = SSS 
Die älteste Wagenserie vom Baujahr 1928/29, welche 1970 noch auf dem Netz der VBZ ver- 
kehrten, waren die Zweiachser Be 2/2, wobei die Serie bereits nicht mehr vollzählig war. Das 
Bild zeigt den Be 2/2 1020 vor dem Depot Irchel im Frühjahr 1969 


Á ` 4 j Inh = 


Blick in die ehemalige Straßenbahnwerkstatt Tiefenbrunnen am 14. Juli 1969. Die Platzverhält- 
nisse sind sehr beengt. Aus diesem Grund plante man in 1970ern eine neue Zentralwerkstatt 


folge Bo’ Bo’ Bo’ von 1961. Zeitgleich er- 
hielten die Basler Verkehrsbetriebe zwei 
gleiche Fahrzeuge Be 4/6 601-602, jedoch 
unter dem Mittelteil mit nur einem Lauf- 
drehgestell ausgerüstet (Achsfolge Bo’ 2 
Bo’). Diese Fahrzeuge wurden im Straßen- 
bahn Magazin 7/2014, 9/2014, 12/2014 
sowie 2/2020 bereits eingehend beschrie- 
ben. Die Gelenkwagen „Mirage“ wurden 
von den Firmen Schweizerische Industrie- 
Gesellschaft (SIG), Schweizerische Wagons- 
und Aufzügefabrik AG Schlieren-Zürich 
(SWS) und Maschinenfabrik Oerlikon 
(MFO) zwischen 1966 und 1969 an die 
VBZ abgeliefert. Somit ist vor 50 Jahren die 
Flotte der VBZ zum größten Teil erneuert 
worden und die neuen „Mirage“ beherrsch- 
ten das Zürcher Straßenbahnnetz. 


Netzausdehnung 1970 


Vor 50 Jahren hatten die VBZ in Zürich 15 
Tramlinien mit einer Gesamtlänge von 
119,846 Kilometern in Betrieb, die längste 
war die Linie 7 mit einer Streckenlänge von 
10,699 Kilometern, welche von Wollishofen 
über den Hauptbahnhof - Milchbuck - 
Oerlikon nach Seebach führte. Die Tramli- 
nien 21 und 22, welche nur zur Hauptver- 
kehrszeit in Betrieb waren, führten als Linie 
21 vom Heuried über den Paradeplatz zum 
Bellevue und teilweise zur Rehalp und die 
Linie 22 fuhr von Oerlikon über den Milch- 
buck zum Hauptbahnhof und nach Altstet- 
ten zum Farbhof. Damals standen auch vier 
Obuslinien 31-34 in Dienst, die längste 
fuhr als Linie 31 Burgwies - Hegibachplatz 
Kunsthaus - Hauptbahnhof - Hardplatz — 
Farbhof - Schlieren. Diese Linie ersetzte 
1958 die Tramlinie 1 (Burgwies - Hard- 
platz) und Tramlinie 2 (Farbhof - Schlie- 
ren). Sie hatte eine Streckenlänge von 
11,690 Kilometern. Im Weiteren betrieb die 
VBZ noch rund 21 Autobuslinien im Stadt- 
netz und 17 Autobuslinien in die Vororte 
Zürichs. Die Gesamte Streckenlänge von 
Tram, Obus und Autobus betrug damals 
343,631 Kilometer. 

Das Jahr 1970 stand ganz im Zeichen der 
Fertigstellung des Vorlage-Projektes für die 
U-Bahn. Dabei ging es um den Bau der U- 
Bahn-Durchmesserlinie Kloten - Zürich — 
Dietikon mit einer Abzweigung nach 
Schwamendingen. Die Stimmberechtigten 
des Kanton Zürich bewilligten bereits 1969 
einen Projektierungskredit, zudem 1971, als 
es um einen Kredit von 31 Millionen Fran- 
ken für die vorzeitige Erstellung eines 1,36 
Kilometer langen U-Bahnabschnitt in der 
Winterthurer- /Überlandstrasse ging. Doch 


Auch die „Elefanten” Be 4/4 1301-1350 
wurden mit der Ablieferung der Gelenkwagen 
„Mirage“ von der Linie 7 verdrängt, 

und 25 der 50 Wagen wurden abgebrochen. 
Hier Be 4/4 1343 vorm Depot Irchel 1969 
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Ein Zug der Linie 5 fahrt vom Toblerplatz 
durch die Kraftstrasse hinunter zur 
Kirche Fluntern. Auf dem Bild der Be 4/4 
Nr. 1413 mit dem Beiwagen B4 753. 

Die Aufnahme entstand im Sommer 1970 


es kam dann anders. Das Stimmvolk lehnte 
am 20. Mai 1973 dieses Vorhaben U-Bahn 
Zürich mit 71,1 Prozent „Nein“ gegen 28,9 
Prozent „Ja“ deutlich ab. 


Neuordnung der Tram am Bahnhof 


Größere Gleisbauarbeiten prägten den Som- 
mer 1970. Nach der Verwerfung der Tief- 
bahnvorlage bereits am 1. April 1962 und 
der Ablehnung einer U-Bahn bestand die 
dringende Notwendigkeit, dass die Ver- 
kehrsführung auf dem Bahnhofplatz nun 
neu gestaltet werden musste. In einem ersten 
Schritt begannen die Planungsarbeiten für 
eine Fußgängerebene unter dem Bahnhof- 
platz. Sie ermöglichte den Fufgangern ein 
gefahrloses Passieren des Bahnhofplatzes zur 
Eingangshalle des Hauptbahnhofes. Zu 
allen Tram- und Bushaltestellen wurden 
Aufgänge, zum Teil mit Rolltreppen, vorge- 
sehen. Der Bau dieser ersten Etappe startete 
bereits 1964 und erforderte sehr umfangrei- 
che Gleisprovisorien für die Straßenbahn. 
Bereits 1967 wurde beschlossen, die Bahn- 
hofplatz-Unterführung noch zu erweitern 
und die Gleisanlage der VBZ viergleisig zu 
gestalten. Die neue Gleisanlage ging in der 
Nacht vom 29. auf den 30. September 1970 
vollständig in Betrieb. Der Bau dieser Anla- 
gen erforderte erneut sehr umfangreiche 
Gleisprovisorien, welche jeweils der neuen 
Situationen laufend angepasst werden muss- 
ten. Beim Escher-Wyss-Platz konnte eben- 
falls eine neue Gleisanlage dem Betrieb über- 
geben werden. In der Hardturmstrasse 
wurden die Gleise zwischen der Förrlibuck- 
strasse und der Schleife Hardturm in Seiten- 
lage auf eigenem Bahnkörper verlegt. Am 
Schaffhauserplatz konnten die VBZ eine 
dreigleisige Anlage im Spätherbst in Betrieb 
nehmen. Verkehrsumleitungen im Bereich 
Milchbuck erforderten die Verschiebung der 
Gleise aus der Schaffhauserstrasse, wo eine 
neue Haltestelle entstand. Bei allen Gleis- 
bauten wurden auch die Fahrleitungsanla- 
gen neu gestaltet und nun mit einem Quer- 
schnitt von 107 Quadratmillimetern „Profil 
SBB“ ausgestattet. Um mit dem fahrenden 
Personal und den Fahrgästen von einer Zen- 
tralstelle kommunizieren zu können, ließ der 
Verkehrsbetrieb 1970 eine Betriebsfunkan- 
lage mit Leitstelle errichten. Dem diente 
auch die Aufstellung eines 92 Meter hohen 
Funkturms auf dem Zürichberg. 

Für den Unterhalt von Straßenbahnfahr- 
zeugen, Obus- und Autobussen konnten die 
VBZ im Juni 1970 dem Stadtrat einen Kos- 
tenvoranschlag zum Bau einer neuen Zen- 
tralwerkstätte überreichen. Diese sollte die 
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Arbeitswagen - vor allem zum Rangieren und für den Winterdienst 


FÜ dienstliche Zwecke standen damals eine 
größere Anzahl von Arbeitstrieb- und Beiwa- 
gen zur Verfügung, welche auf die einzelnen 
Dienststellen und Depots verteilt waren. Als erstes 
seien die Manöverwagen (Rangierwagen) Xe 2/2 
1901-1911 und 1913-1915 und 1922 erwähnt, 
welche jeweils bei den Depots die zweiachsigen 
Beiwagen B2 an die Kurswagen zur Verstärkung 
während der Hauptverkehrszeiten anhängten und 
später wieder abholten. Dies wurde allerdings 
Mitte 1970 eingestellt. Noch Anfang 1970 stan- 
den 15 solcher „Laubfrösche” zur Verfügung. Als 
Schneefegewagen dienten die neun Xe 2/2 1931— 
1939, sie waren alle in der Oberbauwerkstätte 
stationiert und dienten teilweise auch als Trans- 


portwagen. Die übrigen Xe 2/2 dienten als Schie- 
nenreinigungs-, Schweiß- und Schleifwagen. 
Letztlich standen für den Gleisbau noch drei Kran- 
wagen zur Verfügung. Die beiden Xe 2/2 1951 und 
1952 stammten von 1924 beziehungsweise 1928. 
Der Xe 2/2 1953 wurde 1963 bei der Firma Gebr. 
Credé, Kassel und Kiepe, Düsseldorf angeschafft. 
Trotz etlichen späteren Umbauten bewährte sich 
dieses Fahrzeug nicht. Als Dienst-Beiwagen dien- 
ten die vier Turmwagen X2 2023-2026 für den 
Fahrleitungsunterhalt. Nebst diesen standen wei- 
tere Transportwagen für Sand und Schienen usw. 
zur Verfügung und für den Fahrleitungsbau diente 
der X2 2028 als Drahtwagen. Insgesamt waren 
rund 17 Fahrzeuge vorhanden. 


Der Schneefegewagen Xe 2/2 1934 ist im Winter 1970 in voller Aktion bei der Kirche Fluntern 
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Der Be 414 Nr. 1419 mit dem B4 Nr. 779 wartet auf dem Gelande ae Depots Oerlikon 
auf seine Ausfahrt auf die Linie 11. Das Bild entstand am 23. Januar 1972 


alte Straßenbahnwerkstätte in Tiefenbrun- 
nen ersetzen und neu an der Luggwegstrasse 
in Zürich-Altstetten entstehen. Geplant 
waren 51 Standplätze von 24 bis 27 Meter 
Länge und einer Breite von 5,4 Metern. Das 
Vorhaben soll 55 Millionen Franken kosten 
und wurde dem Zürcher Stimmvolk Anfang 
1971 vorgelegt. Vorgesehen war, mit den 
Bauarbeiten 1971 zu beginnen und die Inbe- 
triebnahme bis Anfang 1975 zu vollziehen. 


Rollmaterialeinsatz 1970 


Die ältesten Fahrzeuge, welche um 1970 in 
Zürich in Betrieb standen, waren die soge- 


nannten „Schnellläufer“ Be 2/2 1001-1028, 
deren Einsatz am 7. Juli 1972 endete. Erst 
1968 erhielt ein Teil dieser Wagen anstelle 
der Lyra-Bügelstromabnehmer noch Sche- 
renstromabnehmer, welche umgebaut von 
den abgebrochenen Be 44 1301-1350 
„Elefanten“ stammten. Dabei wurden die 
Oberscherenrohre neu gestaltet und an die 
MFO-Pantografen G95 angepasst. 

Im Jahr 1970 waren noch elf Zweiachser 
Be 2/2 betriebsfähig. Die Be 2/2 wurden 
durch die „Pedalwagen“ Be 4/4 der Serien 
1519-1550 und 1551-1552 abgelöst. Die 
„Elefanten“ Be 4/4 1301-1350 verkehrten 


ab 1930 bis zur Ablieferung der „Mirage“ 
bevorzugt auf der Linie 7. Ein Teil dieser 
schweren Vierachser rangierten die VBZ ab 
1969 aus. Ein Teil dieser Wagen verkehrte 
noch auf der Linie 15 und den Einsatzlinien 
21 und 22. An schönen Sonntagen kamen 
teilweise auch die „Elefanten“ auf der Linie 
6 zum Einsatz. Von diesen waren 1970 
noch 25 Wagen - die Hälfte des ursprüng- 
lichen Bestandes — übrig geblieben. Die 
„Elefanten“ auf der Linie 10 wurden an- 
schließend durch die Be 4/4 1376-1415 
„Kurbeli“ abgelöst. Die beiden Prototypen 
Be 2/3 1031 und 1032 „Geissböcke“ von 
1939 waren vielfach auf den HVZ-Linien 
21 oder 22 zu beobachten. 

Die sogenannten „Kurbeli“ der Serie Be 
4/4 1351-1370, (Baujahr 1940-1945) 
1371-1375 und 1376-1415 (Baujahre ab 
1947 bis 1954) verkehrten auf diversen Li- 
nien und prägten ebenfalls noch das Stadt- 
bild von Zürich zusammen mit den „Peda- 
lern“ der Serie Be 4/4 1501-1550, 1551 
und 1552. Die „Pedaler“ verkehrten bis zur 
Ablösung durch die Mirage auf der Linie 2. 
Im Weiteren waren sie Stammgast auf der 
Linie 4 sowie 8 im Solobetrieb und teilweise 
auf der Linie 3, 9 und später 6 und 15. Die 
„Pedaler“ der unteren Serie (1501-1518) 
wurden beginnend 1978 und bis 1982 all- 
mählich ausrangiert und abgebrochen. Die 
Gründe waren abgefahrene Bandagen, de- 
fekte Motoren, Kollisionsschäden, Kabel- 
brände und der allgemein schlechte Zu- 
stand der Untergestelle und Wagenkästen. 


Unterwegs auf Linie 14 biegt ` 
Be 6/6 Nr. 1802 im Frühjahr 1970° 
von der Walchebrücke aus 
zur-Haltestelle Bahnhofquai ein 
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Die ,,Mirage” Be 4/6 1601-1690 wurden zuerst auf der Linie 7 ein- 
gesetzt. Eine Doppeltraktion — damals Zürichs längste Tramzüge — 
verkehrt über die Bahnhofbrücke in Richtung Central auf Linie 7 


Bei dieser Wagenserie aus den Jahren 1941- 
1951 bestanden diese aus zwei verschiede- 
nen Materialien (Untergestelle Stahl, Wa- 
genkasten Aluminium), welche beim 
Eintritt von Salzwasser im Winter zu einer 
chemischen Reaktion neigten und sich ge- 
genseitig zerfraßen. 

Die ,,Kurbeli* Motorwagen des VST- 
Typs I ab der Serie Be 4/4 1351-1370 und 
Typ Ib Be 4/4 1371-1415 fanden sich auf 
dem Streckennetz der VBZ 1970 auf fast 
allen Linien. Sie verkehrten fast ausschließ- 
lich auf den Linien 5, 10 und 13, teilweise 
und in speziellen Fällen auch auf den Linien 
3, 7, 9, 11, 14 und 15. Auf den Linien 11 
wurden sie jedoch bald durch die „Karp- 
fen“ Be 4/4 1416-1430 abgelöst und die 
Linie 14 wurde zu jener Zeit mit den „Mi- 


rage“ umgestellt. Mit der Ablieferung der 
„Mirage“ Be 4/6 1601-1690 und 1691- 
1726 ab 1966 wurden so viele Fahrzeuge 
aus den angestammten Linien verdrängt. So 
wurden die Linien 2, 7, 13 und 14 vollstän- 
dig mit diesen Gelenkfahrzeugen meist in 
Doppeltraktion bestückt. Die Ablösung hat- 
ten die VBZ bis gegen Ende 1970 vollstän- 
dig vollzogen. 

Die beiden Gelenkwagenprototypen Be 
6/6 1801 und 1802 (1701) befanden sich im 
täglichen Einsatz. Der SIG-BBC Be 6/6 1801 
verkehrte meist auf der Linie 5 oder 9. Der 
SWS-MFO Be 6/6 1802 war auf der Linie 
14 und später auf der Linie 11 unterwegs. 

Im Vorgriff auf die beabsichtigte Abschaf- 
fung des Schaffnerbetriebes rüsteten die 
VBZ 1970 insgesamt 57 Motorwagen auf 


Bahnhofplatz 
Hauptbahnhof 


neh 


Schema der neuen Gleisführung 
am Bahnhofplatz; 1970 


<J Löwenplatz 


OBEN Gleisanlage Bahnhofplatz: 
Situation bei der Inbetriebnahme 
am 29./30. September 1970. 
Eingetragen sind die Fahrrouten 
der einzelnen Tramlinien mit den 
damaligen Linienzahltafeln 
VBZ/SLG. HANS BODMER 


RECHTS Die Vierspuranlage am 
Hauptbahnhof ermöglichte nun 
Parallelfahrten und diente so der 
Entflechtung des Trambetriebes 
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Der Umbau am Zürcher Hauptbahnhof erforderte in den 1970ern größere 
Gleisprovisorien, um das „Shop Ville“ und die darüberliegende vierspurige 
Tramgleisanlage zu bauen. Der Be 4/4 1427 und ,,Mirage” 1625 kreuzen 


Selbstbedienung um, indem die Schaffner- 
plätze ausgebaut wurden und die Wagen 
gleichzeitig Betriebsfunk erhielten. 


Noch mit Zweiachser-Beiwagen 

Von den zweiachsigen Beiwagen B2 627- 
710 der Baujahre 1929-1931 verblieben 
1970 nur noch wenige im Einsatz, so an 
Sonntagnachmittagen auf Linie 6. Im Ein- 
satz zu beobachten waren mindestens die 
Wagen 633, 641, 643, 644, 645, 680 mit 
den Be 2/2 1015-1020 sowie 1024-1026 
und 1028. Von den Zweiachser-Beiwagen 
hatte der Verkehrsbetrieb 1970 immerhin 
noch 30 Wagen als Reserve vorgehalten. 

Die vierachsigen Beiwagen B4 711-720 
mit den Außenlagerdrehgestellen und 721- 
770, welche Innenlagerdrehgestelle besa- 
ßen, verkehrten ausschließlich mit den Mo- 
torwagen Be 4/4 1351-1415 oder Be 4/4 
1519-1550. Der mit luftgefederten Drehge- 
stellen ausgestattete Beiwagen B4 741 fuhr 
meist auf Linie 4. Der Beiwagen B4 750 
wies die Besonderheit auf, dass die eine 
Türe sich am vorderen Ende statt in der Wa- 
genmitte befand. Die Beiwagen B4 771-786 
verkehrten ausschließlich hinter den „Karp- 
fen“ Be 4/4 1416-1430. Die B4 787-798, 
welche im Jahr 1962 von SIG und FFA be- 
schafft wurden, konnten hinter den Fahr- 
zeugen Be 4/4 1376-1415 und Be 4/4 
1519-1550 verkehren. Später adaptierte 
der Verkehrsbetrieb diese Fahrzeuge derart, 
dass sie auch hinter den „Mirage“ verkeh- 
ren konnten, insbesondere auf Linie 4. 

In der Adventszeit verkehrte das „Märli- 
tram“. Dabei handelt es sich um den soge- 
nannten Bertschingerwagen Be 2/2 1208 von 
1913. Dieses Fahrzeug wurde bereits 1958 
zu einer Weihnachtstram umgebaut und 
fährt auch heute noch in der Vorweihnachts- 
zeit auf der Route durch die Innenstadt vom 
Hauptbahnhof via Limmatquai zum Belle- 
vue und via Bürkliplatz - Paradeplatz - 
Bahnhofstrasse zurück zum Hauptbahnhof. 
Manche Dinge ändern sich eben auch nach 
50 Jahren nicht. Hans BODMER 
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Liebe 
Leser, 


Sie haben 
Freunde, 
die sich 
ebenso 
für die 
Straßen- 
bahn mit all ihren Facetten begeis- 
tern wie Sie? Dann empfehlen Sie 
uns doch weiter! Ich freue 

mich über jeden neuen Leser! 


Michael Sperl, 
verantwortlicher Redakteur 


FOTO: WOLFGANG WEISS, 
SLG. AXEL REUTHER 


a 2 Neue Trams für Gera? 
Der meterspurige StraBenbahnbetrieb im ostwestfalischen Bielefeld war 30 Jahre lang eine Hochburg der klassischen 
DUWAG-Gelenkwagen. Volle 20 Jahre lang wurde der Verkehr gar ,,sortenrein” mit 40 Gelenktriebwagen, davon 

25 Sechsachser und 15 Achtachser, und 16 vierachsigen Beiwagen abgewickelt. Dennoch war der Betrieb nicht lang- 
weilig, da Umbauten an den Fahrzeugen und ein Wechsel der Lackierung für ein buntes Bild sorgten. Und dann 

warf auch die Komplettumstellung auf den Stadtbahnbetrieb mit Zweirichtungswagen langsam ihre Schatten voraus. 


In Gera fahren noch gut zwei Dut- 
zend Tatra KT4DM/KTNF8, die zur 
Ablösung anstehen. Ende 2019 hatte 
die Politik für den Verkehrsbetrieb 
einen Haushaltsposten budgetiert, 
um neue Wagen zu kaufen. Doch 
Weitere Themen der kommenden Ausgabe * schon im Februar stoppte der Stadt- 
i rat das Projekt, die Höhe des städti- 
schen Darlehens stand wieder in- 
frage. Unklarheit gab es zur Anzahl 


E München: Entlang der Linie 17 


Spötter nennen sie „die Linie, die nie fährt”. So ganz 
stimmt das natürlich nicht, auch wenn sich tatsäch- 
lich die Baustellen und Einschränkungen entlang 
des „17ers" häufen, aktuell gerade wieder durch 
die Baumaßnahmen am Hauptbahnhof. Davon 
unbenommen lädt das Linienportrait ein, weniger 


neuer Bahnen - ein Sachbearbeiter 
hatte offenbar übersehen, dass zwei 
Tatras in Gera einen Zugverband bil- 
den — und zwölf längere Niederflur- 
wagen demzufolge etwa der Kapazi- 
tät von 24 Tatrawagen entsprächen. 


bekannte Ecken Münchens per Tram zu erkunden. À d 
Anstelle der Ausschreibung fur 


BRP LOTHAR IDZIAKISLG. MICHAEL IDZIAK 4 E Vor 50 Jahren: Rekowagen in Berlin neue Fahrzeuge startete deshalb 
Be 2 zunächst die Kalkulationen von 
vorn. Statt einfacher Auslaufunter- 
suchungen erhalten die Tatras 
weiter grundlegende Hauptuntersu- 
chungen für eine lange Einsatz- 
dauer, die inzwischen mit etwa 
400.000 Euro/Wagen zu Buche 
schlagen. Am Ende könnte man 
gegenüber Neufahrzeugen sogar 
draufzahlen, denn aufgrund neuer 
Regularien stehen weitere Investi- 
tionen in die Tatra-Flotte an. ven 


Vor rund 50 Jahren, Anfang Januar 1970, nahm die damalige 
BVG Ost die letzten der fast 700 ,,Rekowagen” in Betrieb. 
Beim Fahrpersonal hieß die Einrichtungsversion dieser Umbau- 
wagen, die ein Schaltrad besaß, „Raddampfer”, die Zwei- 
richtungsversion mit Fahrkurbel hingegen „Kaffeemühle”. 


E Nostalgiebahnen in Kärnten 


Die „Histotram” verbindet den Bahnhof Ferlach mit dem 
Technikmuseum Historama. Im Sommer 2020 will der 
Betreiberverein „Nostalgiebahnen in Kärnten” dort sein 
30. Jubiläum feiern. Wie kam es zur Vereinsgründung, 
welche Ergebnisse hat das Engagement der Mitglieder 
seither hervorgebracht und was gibt es heute in 

der verkehrsmittelübergreifenden Sammlung zu sehen? 


* Dies sind unsere Planungen. Angesichts der besonders herausfordernden Situation in diesen Wochen mit vielen Plus Geschenk 

bisher ungekannten Unwagbarkeiten bitten wir um Verständnis, falls es zu Verschiebungen oder Änderungen kommt. Ihrer Wahl: 

Sallie sich der an der nächsten Ausgabe ändern, dann al wi darüber natürlich z.B. diese 

3 z hochwertige 

auf www.strassenbahn-magazin.de. Dort bzw. im Online-Shop \ 24.de oder direkt beim Aboser- lsolierflasche 
Vice auf Seite 75 be SEH konnen Sie alle Publikationen natürlich auch eg bestellen, wenn sie 

keine Möglichkeit zum Kauf im Handel haben. Der Versand innerhalb Deutschlands ist nun versandkostenfrei! 
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